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Glosario.

ADMINISTRACIÓN Y CONTROL DE PROYECTOS: Es la aplicación de conocimientos,
habilidades, herramientas y técnicas de proyectos de manera que cumplan o excedan las
necesidades y expectativas de las partes interesadas de un proyecto. Project Management
Institute (2012). Fundamentos para la dirección de proyectos-Guía PMBOK Quinta edición.

CARRETERA: Vía de dominio y uso público proyectada y construida para circulación de
vehículos. La carretera o ruta es un camino público pavimentado que está dispuesto para el
tránsito de automotores. Por lo general, se trata de vías anchas que permiten fluidez en la
circulación. Agudelo, J.(2002).Recuperado el 3 de diciembre de 2014 de
https://sjnavarro.files.wordpress.com

DANE: Entidad responsable de la planeación, levantamiento, procesamiento, análisis y
difusión de las estadísticas oficiales de Colombia. DANE. (2017). Información estratégica.
Recuperado el día 1 de septiembre de 2018 de http://www.dane.gov.co/

EAAB: Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogotá.
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EJES FLUVIALES: Término utilizado en la geografía y en ciencias de la Tierra para referirse
a los procesos asociados a los ríos y arroyos, y a los depósitos y relieves creados por ellos..
Lexicoon.org. (2016). http://lexicoon.org/es/fluvial
FNUP: Fondo para la Población de las Naciones Unidas. Desde 1969 apoya a los países en
desarrollo a encontrar soluciones para sus problemas de población. Es la fuente internacional
más grande de apoyo a la población, aproximadamente un cuarto de las donaciones mundiales se
canaliza a través de FNUP. Comminit. (202=. Fondo de las naciones unidas.
http://www.comminit.com/?q=la/node/36370

HIDROVÍA: Es un río navegable o canal que cuenta con un calado, ancho y altura libre
especificadas, señalización para la navegación y que permite la navegación de 24/3651 en tramos
definidos. Jaimurzina, A., y Wilmesmeier, G. (2017). Recursos Naturales e Infraestructura-La
movilidad fluvial en América del sur. Tomado el día 2 de septiembre de 2018de
https://repositorio.cepal.org

ITS COLOMBIA: Sistema Inteligente de Transporte. El objeto principal de la Fundación ITS
Colombia es fomentar y mejorar la eficiencia de los sistemas de movilidad y seguridad vial,
nacional o internacional y a cualquier nivel territorial (nacional, departamental, municipal o
distrital), a través de sistemas inteligentes de transporte tales como Sistemas de: manejo de
transporte, manejo de carreteras y autopistas, manejo arterial, asistencia a los conductores,
notificación de accidentes, prevención de colisiones, carga multimodal, Operación de vehículos
comerciales, Reacción al tiempo, Operación y Mantenimiento de vías, prevención de accidentes

1

24/365 significa durante el día y la noche, durante todo el año.
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y seguridad vial, manejo de información, información al viajero, pagos electrónicos, manejo de
emergencias, manejo de accidentes, entre otros. (Intelligent Transport Systems Colombia, 2016).
Intellint Transport Systems Colombia. (2017). Tomado el día 2 de febrero de 2017.
http://www.its-colombia.org/

MUELLE ESTACIÓN: Construcción en el puerto o en las riberas de las vías fluviales, donde
atracan las embarcaciones para efectuar el embarque o desembarque de personas, animales o
carga. Luna, H. Moreno, J y Jiménez, J. (2013). Propuesta para la utilización del río Bogotá
como sistema alterno de transporte. Universidad de la Salle.

NAVEGAR: Desplazarse un barco por el agua o una nave por el aire: los aviones
supersónicos navegan a la velocidad del sonido. Lexicon. (2016), Tomado el día 4 de abril de
2016 de https://educalingo.com/es/dic-es

PLANEACIÓN: Es el proceso y resultado de organizar una tarea simple o compleja teniendo
en cuenta factores internos y externos orientados a la obtención de uno o varios objetivos. Project
Management Institute (2012). Fundamentos para la dirección de proyectos-Guía PMBOK Quinta
edición.

PROYECTO: Esfuerzo temporal que se lleva a cabo para crear un producto, servicio o
resultado único. Project Management Institute (2012). Fundamentos para la dirección de
proyectos-Guía PMBOK Quinta edición.
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RÍO BOGOTÁ: Afluente más importante del Departamento de Cundinamarca. Lexicoon.org.
(2016). http://lexicoon.org/es/fluvial
SAFT: Sistema Alterno Fluvial de Transporte. Acrónimo acuñado en la nueva propuesta de
los ingenieros José Arturo Moreno, Jimmy Jiménez y Héctor David Luna quienes planean la
creación de un nuevo sistema de transporte para los bogotanos y de paso darle la importancia y
salvamento al río capitalino. Luna, H. Moreno, J y Jiménez, J. (2013). Propuesta para la
utilización del río Bogotá como sistema alterno de transporte. Universidad de la Salle.

SECRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD: Es un organismo del Sector Central con
autonomía administrativa y financiera que tiene por objeto orientar y liderar la formulación de
las políticas del sistema de movilidad para atender los requerimientos de desplazamiento de
pasajeros y de carga en la zona urbana, tanto vehicular como peatonal y de su expansión en el
área rural del Distrito Capital en el marco de la interconexión del Distrito Capital con la red de
ciudades de la región central, con el país y con el exterior. (Secretaria de Movilidad, 2017).
Secretaria de Movilidad. (2017). Tomado el día 30 de agosto de 2018 de
http://www.movilidadbogota.gov.co/web/

TERMINAL PORTUARIO: Es una instalación dentro de un puerto de propiedad pública o
privada autorizada por la autoridad de aplicación que contiene obras y facilidades que permiten
la realización de las operaciones portuarias. Jaimurzina, A., y Wilmesmeier, G. (2017). Recursos
Naturales e Infraestructura-La movilidad fluvial en América del sur. Tomado el día 2 de
septiembre de 2018 de https://repositorio.cepal.org

17
TRANSPORTE INTERMODAL: Según la Convención de las Naciones Unidas sobre
Transporte Internacional Multimodal de Mercancías, el Transporte Multimodal se define así: “El
transporte de mercancía y pasajeros utiliza, al menos dos modos de transporte diferentes,
cubierto por un contrato de transporte multimodal, desde un sitio en un país donde el operador de
transporte multimodal se encarga de ellas, hasta un sitio designado para entrega, situado en un
país diferente”. Gestiopolis. (2016). Qué es transporte intermodal y modal.Tomado de
https://www.gestiopolis.com/que-son-transporte-multimodal-intermodal-y-unimodal/
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Resumen.

La ciudad de Bogotá amerita, por su localización, por el gran tamaño que tiene, por la alta
población existente, por ser la capital del país y por otras circunstancias, contar con sistemas de
transporte multimodales e integrados que faciliten la movilidad de pasajeros, de carga y que
mejoren la calidad de vida de sus habitantes.
Diversos estudios demuestran que se ha presentado un crecimiento constante del número
de vehículos en circulación incrementando la problemática de congestión en la ciudad, por lo
cual se hace necesario implementar estrategias de gestión de tráfico que permitan a la población
optar por medios alternativos de transporte y disminuir así, hacia futuro, el uso o la adquisición
de vehículo.
La presente investigación articula los aspectos gerenciales del proyecto bajo los
lineamientos del PMI de incorporación de una vía fluvial, en nuestro caso río el Bogotá. Para la
movilización de personas y de carga, al sistema integrado de transporte público (SITP) de la
ciudad capital.
Se inicia con la identificación y evaluación de las opciones de la interconexión al SITP
del río Bogotá como vía fluvial entre las cuales la más conveniente es la construcción de cinco
muelles a lo largo del tramo del río que atraviesa la ciudad. Posteriormente se determinan las
acciones de intervención para incorporar el río Bogotá como vía fluvial al Sistema Integrado de
Transporte Público. Finalmente, se especifica la planeación del proyecto, basada en los
lineamientos del PMI.
Palabras Claves: Movilidad, Transporte público, Gerencia, Sistema Alterno de Transporte
Fluvial (SATF), Sistema Integrado de Transporte Público (SITP).
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Abstract.

The city of Bogotá deserves, because of its location, due to the large size it has, because
of the existing high population, because it is the capital of the country and for other reasons to
have multimodal and integrated transportation systems that facilitate the mobility of passengers
and cargo and that improve the quality of life of the inhabitants.
Several studies show that there has been a steady growth in the number of vehicles in
circulation increasing the problem of congestion in the city, which is why it is necessary to
implement traffic management strategies that allow the population to opt for alternative means of
transport and reduce thus, towards the future, the use or acquisition of a vehicle.
This research articulates the managerial aspects of the interconnection project of the
Bogotá River, used as an alternative means of transporting people and cargo, to the integrated
public transport system (SITP) of the capital city.
It begins with the identification and evaluation of the interconnection options to the SITP
of the Bogotá River as a waterway between which the most convenient is the construction of five
piers along the stretch of the river that runs through the city. Subsequently, intervention actions
are determined to incorporate the Bogotá River as a waterway to the Integrated Public Transport
System. Finally, the project planning is specified, based on the PMI guidelines.

Keywords: Mobility, Public Transportation, Management, Alternate Fluvial Transport
System (SATF), Integrated Public Transport System (SITP).
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1. Introducción.
La movilidad en la ciudad de Bogotá es caótica debido en parte al estado actual de la
malla vial, así como la cultura de sus usuarios en general. A pesar de que las alcaldías desde
años anteriores han venido aplicando restricciones al tráfico de vehículos, estas medidas no han
sido del todo efectivas. Esto, sin mencionar la contaminación generada por los gases de los
vehículos, la contaminación auditiva y visual que genera este caos vehicular.
El Sistema Integrado de Transporte Público (SITP) está colapsado, por el gran número de
usuarios que lo utilizan y la oferta de articulados no es suficiente, reflejándose en el
represamiento de las estaciones y portales porque las frecuencias no son las adecuadas.
Según estudios del Fondo para la Población de las Naciones Unidas FPNU, los tiempos
promedio más altos de viajes al trabajo son los de las ciudades de Río de Janeiro, con 107
minutos y el de Bogotá, con 90 minutos. Bogotá muestra su deterioro de la malla vial: según
cifras del IDU cerca del 75% de las vías están en mal o regular estado, lo que obliga a los
conductores a reducir la velocidad y disminuye la cantidad de carriles o tramos en los que se
puede transitar. Las estadísticas del sistema Transmilenio en el 2017 indican que transportaron
de lunes a viernes más de 1’800.000 personas diarias, presentando saturación en las horas pico e
insatisfacción por parte de los usuarios.
La propuesta de este trabajo de grado es la investigación de los aspectos gerenciales del
proyecto bajo los lineamientos del PMI de incorporación de una vía fluvial, en nuestro caso río el
Bogotá. Y así mitigar el caos vehicular de la ciudad por medio de una alternativa diferente y
limpia, que para este trabajo de grado se ha denominado Sistema Alterno Fluvial de
Transporte (SAFT) y que tendrá como fin proponer la interconexión del río Bogotá con el
Sistema Integrado de Transporte Público (SITP).
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Esta propuesta tiene como premisa el proceso de descontaminación del río Bogotá que se
inició hace varios años con la entrada en operación de la primera fase de la PTAR Salitre (Planta
de Tratamiento de Aguas Residuales) en septiembre del año 2000 y otras acciones relacionadas
con el control de contaminación de vertimientos. Recientemente, la Alcaldía de Bogotá aprobó la
adición presupuestal para la construcción de la PTAR Canoas que tratará un caudal de
aproximadamente 605 millones de litros diarios de aguas residuales domésticas, provenientes del
norte y centro de la ciudad. Esta iniciativa tiene el apoyo del Banco Mundial, la CAR, y la
EAAB. El Distrito está comprometido a descontaminar el río Bogotá, teniendo en cuenta que en
conjunto la PTAR Salitre ampliada y la PTAR Canoas garantizarán el tratamiento del 100% de
las aguas del río Bogotá. La puesta en operación de la PTAR Canoas se tiene prevista para el
2024.
Estudios realizados al río Bogotá y que fueron presentados por la CAR en diciembre de
2012 en un documento titulado “Adecuación hidráulica y recuperación del río Bogotá”, se
muestra el estado actual del río, los escenarios de ejecución, las obras de adecuación para
remoción de lodos y el diseño para una nueva capacidad hidráulica donde se reduce el riesgo de
inundaciones. Aquí se demuestra la capacidad hidráulica con la que va a quedar el río Bogotá
con estos trabajos que se viene realizando en el río.
Es necesario mencionar la tesis de grado para la especialización en gerencia sobre ¨La
utilización del río Bogotá como sistema alterno de transporte¨ por parte de los Ingenieros Arturo
Moreno, Jimmy Jiménez y de la cual participe para mi especialización presentada en la
Universidad de la Salle en el 2013 donde se llega a la conclusión que el río con los trabajos que
viene realizando y que falta por realizar es navegable. Por su ampliación en su canalización, la
construcción de jarillones para evitar que el río se desborde, el drenaje y constante monitoreo y
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los más importante que debido a las compuertas de Alicachín siempre se va a garantizar la
lámina de agua por encima de 2 mt necesaria para la navegación del río Bogotá.
Este proyecto también viene de la mano de la tesis de maestría en Ingeniería del Ing. José
Arturo Moreno titulado “Desarrollo de un proyecto fluvial bajo los alineamientos del PMI, para
un sistema alterno de transporte: Caso río Bogotá”. Graduado en la Universidad de la Salle año
2015. En esta tesis el Ing. José Arturo Moreno se llega a las siguientes conclusiones:


Las obras propuestas y diseñadas, son factibles técnica y ambientalmente y permitirán
controlar las inundaciones del río Bogotá.



El caudal actual del Río Bogotá oscila entre 10 m³/s, a la altura del Puente del Común al
norte de Bogotá, llegando a 28,3 m³/s, a la altura del Embalse del Muña garantizando una
lámina de agua en velocidad y profundidad para su navegabilidad.



El proyecto, además permitirá mejorar las condiciones de sostenibilidad y competitividad
de las zonas inundables y la restauración de la zona de ronda para el mejoramiento de los
valores recreacionales, estéticos, ecológicos y culturales de la ciuda.



Al considerar, la magnitud de la disminución efectiva en los niveles del río, y por la otra,
los volúmenes de excavación implícitos en las diferentes alternativas analizadas, se
encontró que, de tales alternativas, la más conveniente es la que corresponde al dragado
menor del río y la relocalización del jarillón izquierdo.



Ambientalmente, y teniendo en cuenta las características de los lodos y sedimentos a
remover y su manejo, se ha considerado que la opción de dragado mecánico es la más
recomendable para el proyecto.
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El proyecto propuesto provee una solución de transporte que no sólo contribuye a
mejorar la comunicación ciudad-región, sino que también participa en la solución de la
problemática de la movilidad urbana en Bogotá.



Ambientalmente, el principal impacto que presentará el Proyecto es el mejoramiento
general de la zona de ronda del río Bogotá como consecuencia de un mejor
funcionamiento del río, al generarse mayores elementos hidráulicos que aumentarán su
capacidad auto depuradora, disminuyendo el riesgo de inundación de barrios aledaños en
época de lluvias, y al promover la recuperación estética del jarillón y su área aledaña en
la margen oriental la cual se ha destinado en este Proyecto al relleno de los sedimentos
extraídos del río. Moreno, José Arturo. (2015). Desarrollo de un proyecto fluvial bajo los
alineamientos del PMI, para un sistema alterno de transporte: Caso río Bogotá. Maestría
en Ingeniería de la Universidad de la Salle.

El transporte por carretera ha sido líder en el movimiento de mercancías. Sin embargo, el
incremento de la congestión y la necesidad de buscar modos más sostenibles ha animado a las
diferentes instituciones a promover la intermodalidad como alternativa; que combina la
eficiencia del transporte ferroviario o marítimo con la flexibilidad del transporte por carretera.
Escudero, A. (2013). Mejoras en el transporte Intermodal.
En el mundo encontramos grandes ciudades a través de las cuales cruzan ríos que han
sido recuperados y que hoy en día son navegables, mejorando de paso su entorno paisajístico y
que afectan de manera muy positiva el transporte de personas para el mejoramiento de la
movilidad y que son ejemplo de sistemas de transporte intermodales conectando servicios tales
como metro, bus, barco, tren, etc.
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1.1

Planteamiento del Problema.

Descripción del Problema.
De acuerdo con diversos estudios realizados, entre otros por el Observatorio de

Movilidad y la región - Convenio UniAndes- CCB (Cámara de Comercio de Bogotá), cuyo
objetivo es presentar los principales indicadores que miden la evolución y el comportamiento de
la movilidad en la ciudad, diariamente se realizan en el transporte público cerca de 6,8 millones
de viajes (a cifras del 2016). Transmilenio moviliza 2.3 millones de pasajeros troncales, l .1
millones en el servicio zonal y 1.2 millones en los alimentadores. Se estima que el transporte
público colectivo moviliza 2.2 millones de viajeros.
En la siguiente tabla del Sistema Integrado de Información sobre Movilidad Urbano
Regional (SIMUR) se muestra el crecimiento en el número de vehículos en la ciudad de Bogotá
en los últimos diez años. Secretaría Distrital de Movilidad ,2016. Simur. Tomado de
http://www.movilidadbogota.gov.co/

Tabla 1 Incremento del parque automotor en la ciudad de Bogotá
Fuente: tomada de SIMUR de la Secretaría de Movilidad del Distrito.
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Gráfica 1 Incremento del parque automotor en la ciudad de Bogotá
Fuente: Estudio de Secretaría Distrital de Movilidad SIMUR Bogotá.

El exceso de vehículos particulares con respecto al parque automotor del servicio público
de transporte en la ciudad nos muestra la necesidad de buscar otro medio para movilizar a los
capitalinos y por esta razón se genera la propuesta de integrar el rio Bogotá como medio de
transporte convirtiendo el SITP actual en un sistema multimodal.
A continuación, observamos el cuadro del parque automotor en Bogotá.

Gráfica 2 Parque automotor a 2016
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad, 2016.
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El Transporte Público Urbano TPU- activo a corte diciembre de 2016, se compone por un
9,7% de vehículos de Transporte Público Colectivo (TPC), un 85,6% de vehículos de transporte
público individual (taxis) y un 4,7% de vehículos de transporte masivo. Así mismo, cuenta con
un 97% (50.095) de vehículos con tarjeta de operación y un 3% (1.509) de vehículos sin tarjeta
de operación (TPC y Taxis).

Tabla 2 Parque automotor públicos activos a 2016.
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad, 2016.

Tabla 3 Parque automotor del sistema masivo SITP a 2016.
Fuente: Secretaría Distrital de Movilidad, 2016.

La Secretaría Distrital de Movilidad en su propuesta de implementación del Plan Maestro
de Movilidad para Bogotá, de junio del 2016, cita lo siguiente:

27
… El proceso de consolidación del SITP requiere de decisiones estructurales que
permitan avanzar en el desarrollo de cada componente, en su integración y en la superación de
las situaciones que han implicado situaciones que afectan la cobertura y la percepción de los
usuarios, quienes en la actualidad reportan un 19% de satisfacción con el transporte troncal,
32% con el zonal y 43% con el colectivo tradicional.
La Secretaría de Movilidad realizó un estudio sobre la percepción del uso de la bicicleta
en Bogotá y encontró que una de las principales razones por las que las personas la utilizan es el
ahorro del tiempo en los desplazamientos. También, encontró que diariamente se realizan más de
600.000 viajes. Los viajes en bicicleta aportan el 25% en Bogotá y son el modo de transporte de
mayor crecimiento. Secretaria de Movilidad,2017. Tomado el 2 de septiembre de 2017 de
http://www.movilidadbogota.gov.co/web/
El servicio de taxis también presenta bajos niveles de servicio, que se traducen en la
insatisfacción de los usuarios y la proliferación de servicios ilegales o informales que suplen en
cierta medida sus deficiencias (Uber, bici taxis y moto taxis). Esto ha generado fricciones entre
los actores de la movilidad y requiere coordinación con el Gobierno Nacional, todo relacionado
con la legalidad del servicio y la calidad que se presta actualmente.
El estado de la infraestructura afecta directamente los indicadores de movilidad,
principalmente los tiempos de desplazamiento, la congestión y la accidentalidad. El 57% de los
15.556 km-carril de malla vial de Bogotá está en mal o regular estado. Los 38 millones de m² de
espacio público y 440 km de ciclo-rutas no cumplen las condiciones requeridas para la
circulación segura del peatón y bici-usuario, a la vez que son escasos en términos per cápita.
Solamente en conservación de malla vial hay un déficit alrededor de $11 billones.
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El problema de la baja movilidad en las ciudades es su incidencia directa en la calidad de
vida de los ciudadanos, al respecto el DNP (Noviembre de 2016), señala lo siguiente:
“La movilidad urbana en las principales ciudades está reduciendo la calidad de
vida y la competitividad. En Colombia se pierde cerca del 2% del PIB al año por
efecto de la congestión en las ciudades ($16 billones), más de lo que costará la
primera línea del metro de Bogotá. Cruzar las ciudades puede tardar más de hora y
media (Bogotá 119 min, Medellín 91 min, Barranquilla 82 min, Cartagena 45
min.)”.
Por último, se debe hacer alusión al transporte de carga, porque el volumen de vehículos
que ingresa sale y se desplaza por la ciudad con el fin de transportar y distribuir elementos,
afecta directamente los niveles de congestión. Cerca de 60 mil vehículos de carga distribuyen
diariamente en miles de lugares para satisfacer las necesidades cotidianas de los ciudadanos. Sin
embargo, esta actividad se desarrolla con limitada regulación y prácticas adecuadas.
Con base en el diagnóstico presentado, Bogotá tiene la necesidad de tomar decisiones
para mejorar las condiciones de circulación y disminuir las externalidades económicas negativas
asociadas (costos por traslados más largos, mayores costos en el transporte para personas y
empresas, crecimiento indiscriminado del parque automotor, congestión, excesivo consumo de
combustibles fósiles, entre otros). Alcaldía de Bogotá, 201. Ficha estadística de inversión.
Tomado de http://www.movilidadbogota.gov.co/web/
De acuerdo con la Secretaría Distrital de Ambiente, entre el 2016 y el 2017, de los 7.116
buses del SITP (incluyendo los que ya han sido retirados) y de 4.684 buses de TM (incluyendo
los buses troncales, duales y alimentadores), el 28% de los del SITP no cumplieron con las
normas medioambientales y fueron rechazados. Por su parte, el 11% de los buses de TM no

29
pasaron la revisión. EL TIEMPO. (2017). Hasta cuándo van a circular los buses viejos. Tomado
el 14 de Mayo de 2017 de http://www.eltiempo.com/bogota

El río presenta una gran oportunidad a la ciudad como medio de transporte ya que éste recorre
por completo toda Bogotá, desde Chía en puente la Virgen hasta Canoas en Soacha. Hoy día el
río es un afluente de contaminación generada directamente por los que habitamos la capital. Este
megaproyecto tiene actores como la CAR, la EAAB y entidades internacionales que están
trabajando en la legalización de vertederos y la reducción de cargas contaminantes, la adecuación
hidráulica y recuperación ambiental del río, y la ampliación y optimización de la PTAR Salitre
(Planta de Tratamiento de Aguas Residuales).
La CAR, la gobernación y la alcaldía representada por el Dr. Enrique Peñalosa adelantan
gestiones muy importantes para la recuperación del rio. En página de la alcaldía se publicó el 2
de Noviembre del 2017 la siguiente mención “Esto es un paso trascendental para la historia de
Bogotá y la región, vamos por fin a limpiar el río, con este Acuerdo, Bogotá aporta el 64% de
los recursos, un proyecto gigantesco que va a limpiar para siempre el río y va a mejorar la
calidad de vida de quienes habitan cerca de él y en general de todos los que viven en la ciudad”,
señaló el alcalde Peñalosa desde el municipio de Soacha, donde se construirá esta nueva planta.
Alcaldía de Bogotá. (2017). Paso histórico para descontaminar el río Bogotá. Tomado 4 de
octubre de 2017. http://www.bogota.gov.co
Este Acuerdo firmado entre el alcalde Enrique Peñalosa; el director de la Corporación
Autónoma Regional de Cundinamarca (CAR), Néstor Franco; y el gobernador de Cundinamarca,
Jorge Emilio Rey; garantiza los recursos para esta obra que permitirá la descontaminación de
este afluente y el tratamiento de las aguas residuales de la ciudad y sus municipios aledaños.
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“Sin embargo, el anuncio del convenio de cierre financiero para construir la nueva Planta de
Tratamiento de Aguas Residuales (PTAR) Canoas es apenas un paso para recuperar este
importante afluente de la ciudad. Controlar vertimientos y minería, entre otras acciones que lo
afectan, es una tarea pendiente”. … “Esta mega obra, sin embargo, no puede mirarse como la
única solución al problema histórico de contaminación del río. El fallo del Consejo de Estado,
que en 2014 ordenó ejecutar las obras mencionadas, también definió más de 80 acciones, entre
ellas, implementar planes de saneamiento y manejo de vertimientos, desincentivar contaminación
hídrica con otro tipo de instrumentos económicos y efectuar operativos de control a la actividad
industrial y agropecuaria de la cuenca”. (Oróstegui, 2017, 6 de octubre).
Es de destacar que un proyecto de movilidad fluvial planteado en este caso para el rio
Bogotá, por sí mismo no necesariamente está exento de riesgos o de problemas ambientales, o
incluso de costos no competitivos. Al respecto, Jaimurzina y Wilmsmeier, 2017; citando a
Kampfer et al., 2012, señalan lo siguiente:
“Además, dentro del sector de transporte y de movilidad, la movilidad fluvial es
frecuentemente destacada como el modo de transporte más amigable al desarrollo
sostenible. Es tradicional que los factores como la seguridad, la flexibilidad, la
previsibilidad, los menores costos económicos, la mayor eficiencia energética, el buen
desempeño ambiental (ruido y emisiones) y los menores costos de inversión se
consideren atributos “naturales” y positivos de la navegación interior. Sin embargo, el
tamaño de estos beneficios depende significativamente del entorno de operación, el
marco regulatorio en el cual se realizan las actividades, y la política dirigiendo el
desarrollo del mismo. En otras palabras, el aporte que la navegación interior puede hacer
al establecimiento y funcionamiento de un sistema logístico y de transporte más
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sostenible depende de varios factores y no puede obtenerse sólo con aumentar la
inversión o desviar el tráfico hacia este modo de transporte”. (Kampfer et al., 2012). (Ver
Anexo 1).

Sin embargo, el tema debe ser visto en un contexto adecuado: “asumir un impacto
automáticamente positivo en la sostenibilidad de las operaciones del transporte fluvial
conlleva un riesgo importante a disminuir, en el mediano y largo plazo, la capacidad de
este modo de contribuir al desarrollo sostenible. El ejemplo más indicativo en este sentido
es el impacto ambiental del transporte fluvial. Se considera generalmente que la
navegación interior emite menos dióxido de carbono que los demás modos de transporte.
Sin embargo, en lo que respecta a otras emisiones, como el material particulado y los
óxidos de azufre, la navegación interior ofrece pocas ventajas o ninguna, debido a que la
normativa sobre las emisiones de transporte por carretera y la innovación han avanzado
con mayor rapidez que la normativa sobre las emisiones de la navegación interior y la
innovación en el sector fluvial. A modo de ejemplo, los camiones que cumplen el
estándar Euro VI tienen un mejor desempeño por ton-km que las embarcaciones de
navegación interior en cuanto a la emisión de material particulado y óxidos de azufre”.
(Kampfer et al., 2012). (Ver Gráfica 3 y Anexo 1).
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Gráfica 3. Comparación de estándares de emisiones para la navegación interior y el transporte por
carretera en Europa (en g/kwh).
Fuente: Jaimurzina, Azhar y Wilmsmeier, Gordon (2017). La movilidad fluvial en América del Sur:
Avances y tareas pendientes en materia de políticas públicas.

Adicionalmente se deben considerar los diferentes tipos, alcances, actividades y la
propulsión de la movilidad fluvial. En la propulsión es clave considerar las nuevas
embarcaciones impulsadas por la combustión, motores eléctricos, a gas, manuales y otras (ver
anexo 2) e igualmente evaluar las diferentes emisiones de ruido producidas por las
embarcaciones.

1.2

Formulación del Problema.
¿Cómo puede incorporarse una vía fluvial al sistema de transporte de una ciudad?
Para este trabajo de grado se apuesta a una solución a futuro donde se espera contar con

un río capitalino que ya está en proceso de descontaminación y que podrá convertirse en un
corredor vial. También se piensa en la recuperación de áreas multifuncionales y en el tratamiento
en general que ya tienen dispuestas las entidades gubernamentales como la CAR y la EAAB.
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2.1

Objetivos.

Objetivo General.
Generar la propuesta para incorporar el río Bogotá como vía fluvial al Sistema Integrado

de Transporte Público en la ciudad de Bogotá.

2.2

Objetivos Específicos.
a) Evaluar las opciones de la interconexión al SITP del río Bogotá como vía fluvial.
b) Determinar las acciones de intervención para incorporar el río Bogotá como vía
fluvial al Sistema Integrado de Transporte Público.
c) Generar el proyecto, basado en los lineamientos del PMI, de la incorporación
del río Bogotá como vía fluvial al Sistema Integrado de Transporte Público en la
ciudad de Bogotá.
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Alcance.

El alcance de este trabajo de grado desde el punto de vista gerencial generará la planeación
del proyecto, bajo los lineamientos del PMI, incluyendo en ésta la planeación de la integración,
la del alcance, la del cronograma, la de calidad, la de comunicaciones. Se contemplará la gestión
de los costos del proyecto de manera global dado que no se hará la identificación de los costos
del proyecto, ni se determinarán los recursos humanos necesarios para la ejecución de la obra.
De igual manera se hará la identificación, estimación, evaluación y el plan de respuesta a los
riesgos. También cubrirá la planeación de las adquisiciones y la planeación de la gestión de los
interesados.
Este proyecto propone incorporar el río Bogotá al sistema de transporte de la ciudad, de tal
manera que se pueda conectar desde los muelles estación propuestos hacia el Sistema Integrado
de Transporte Público (SITP). Para ello se debe planificar esta conexión analizando el estado
actual de la malla vial que se piensa intervenir para tal fin. Tal planificación se dará en cada
muelle estación ya que las características de la zona de afectación son distintas entre ellas.
Se darán las posibles rutas e intervenciones para realizar la conexión desde los muelles hasta
el portal o estación más cercana al proyecto y los pasos que se deben tener en cuenta para los
futuros diseños donde se garantice que el Sistema Alterno Fluvial de Transporte (SAFT) aporte a
la movilidad de la ciudad.
La malla vial deberá cumplir con el requisito para que genere una movilidad, con zonas de
amplia circulación, modernidad paisajística donde la inversión en la infraestructura debe ser una
prioridad para el progreso de la ciudad.
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Al conocer la situación actual de la movilidad en la ciudad, aprovecharemos los adelantos
tecnológicos que tienen las vías en el mundo, proponer nuevos vehículos que minimicen la
contaminación y ayude a modernizar el parque automotor de la ciudad. Como el llamado “auto
conectado” que integran las tecnologías de la comunicación junto con el internet. Módulos
electrónicos que permiten comunicarse entre vehículos (V2V) y vehículo estructura (V2I) que
sugieren cambios de rutas. Los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS), las nuevas tecnologías
(NNTT) aplicadas en España desde el 2010. (Gobierno de España, 2018). Gobierno de España,
2018. Transporte terrestre. Tomado el día7 de Agosto de
https://www.fomento.gob.es/transporte-terrestre
Los diseños geométricos propuestos para las vías deberán ser proyectados a un futuro de
mínimo de 15 años, se hará una planificación sectorial, ya que cada sector es muy diferente en
sus necesidades. Se tendrá en cuenta las rutas del SITP que estén en el momento funcionando
cuando ya el rio esté apto para la navegación y el proceso de construcción de los muelles
estación, para armonizar el tiempo de espera y carga entre los buses que unirán los sistemas
SATF y SITP.
Esta gestión de transporte tendrá en cuenta los Sistemas Inteligentes de Transporte. Los ITS
(por sus siglas en inglés) hacen referencia principalmente a la localización, gestión y monitoreo
remoto de sistemas de transporte, siendo uno de los usos más frecuentes, el seguimiento de rutas
de transporte terrestre de pasajeros con el fin de asegurar una mayor eficiencia en las rutas, así
como la mejor atención y prevención de accidentes. Sumado a ello a nivel industrial el uso más
frecuente ITS, está relacionado con el control y seguimiento de los vehículos de carga y el uso de
medios de transporte inteligentes. Lo anterior, con la finalidad de lograr una mayor eficiencia en
los costos, calidad en los productos y servicios ofrecidos y seguridad en sus operaciones.
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A nivel de las administraciones públicas existe también una creciente utilización de estas
tecnologías frecuentemente asociadas al diseño de rutas, de semaforización y de carreteras
inteligentes, entre otros. En general, hoy en día los ITS de acuerdo con ITS América, la Sociedad
de Transporte Inteligente de América, son demandados en los distintos sectores de la economía
de manera transversal y no se encuentran únicamente relacionados con la producción de las
empresas de transporte, sino también de otros sectores tales como la infraestructura, los
combustibles, los repuestos y los servicios de asistencia al transporte. (Interatic, 2010).
Interctic,2010. Estudio cualitativo: ITS-Intelligent Transportation Systems-EN COLOMBIA.
Tomado el día 23 de abril de 201de https://cintel.co/wp-content
La implantación de los ITS debe realizarse desde ya porque ayudará a la movilidad de la
ciudad. La coordinación en la semaforización es fundamental para movilización de los usuarios
de la malla de la ciudad, como los buses de sistemas, particulares, motocicletas, furgones, etc.
Para la distribución de la carga estará concentrada en dos muelles que son, de manera
proactiva para evitar peligros y solicitar ayuda en caso de accidente. El Muelle-estación Las
Américas porque se piensa en los productos agrícolas con destino a Corabastos y una zona de
carga en el Muelle-estación Calle 80 para la zona franca.
Las vías de acceso hacia los muelles-estación deberán cumplir con normas internacionales,
amplios en sus carriles de circulación, mínimo tres carriles por sentido, grandes avenidas donde
se tenga en cuenta la importancia de circulación de vehículos, con puentes o grandes deprimidos
entre avenidas y calles principales.
Se planeará grandes zonas de parqueaderos junto a los Muelles-estación para motivar a los
usuarios en la utilización del Sistema Integrado que solo requiera la movilización del vehículo
desde el hogar hasta los muelle-estación donde quedarán hasta el retorno del día laboral.
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Delimitación.

Por la gran complejidad de esta iniciativa que rendirá frutos a largo plazo (más de 20 años) y
por la alta dependencia con respecto a los planes de recuperación del río Bogotá este trabajo de
grado no contempla su implementación. Se realizará la planeación macro desde el punto de vista
gerencial identificando las actividades globales, los tiempos generales de la ejecución. No se
identificarán los costos del proyecto, ni se determinarán los recursos humanos necesarios para la
ejecución de la obra, considerando que las mejores opciones se obtendrán mediante la asignación
de obras a contratistas por ejecución de entregables o en la modalidad de precios fijos.
Se genera una propuesta que podrá ejecutarse en los próximos años debido a la gestión que
está realizando la alcaldía, la CAR y la gobernación en este momento por el rio Bogotá.
(Alcaldía Mayor de Bogotá, 2017). Alcaldía Mayo de Bogotá. (2017). Paso histórico para
descontaminar el río Bogotá. Tomado el día 4 de octubre de http://www.bogota.gov.co
Para identificar las opciones de interconexión del río Bogotá al sistema de transporte público
de la ciudad y para determinar las acciones de intervención sobre el mismo, se tomará como base
el estudio sobre navegabilidad del río realizado por parte de los Ingenieros Arturo Moreno
Duque, Jimmy Jiménez y Héctor David Luna Ojeda para obtener el título de Especialistas en
Gerencia de Proyectos de la Universidad de la Salle en el año 2013, donde se concluyó que el rio
Bogotá será navegable.
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Justificación.

Este proyecto busca proveer una opción adicional a la solución de congestión que presenta la
ciudad mediante el aprovechamiento de una vía fluvial que está en recuperación por parte de la
CAR tal como lo es el río Bogotá. Lo anterior, de paso generará un beneficio directo a la
población ribereña y en general a la ciudad de Bogotá.
Aporta un nuevo enfoque a la solución de la movilidad en la ciudad de Bogotá. Propende por
la armonización del medio ambiente con las necesidades de transporte de los ciudadanos, va de
la mano con otras alternativas de transporte y fortalece las relaciones socioculturales. De igual
manera, permite integrar el urbanismo con el aprovechamiento del río como ruta de transporte.
El sistema SAFT es el aporte gerencial para las conexiones de los muelles estación hacia el
SITP.
El Plan de Desarrollo, “Bogotá Mejor Para Todos” proyectó como meta alcanzar el 50% de
malla vial en buen estado y a la Unidad de Mantenimiento Vial (UMV) le corresponde recuperar
1.083 km/carril en 4 años. La UMV ha recuperado 110,52 km/carril de malla vial local de los
290 km/carril que se trazó como meta en el 2017 en Bogotá. Unidad Administrativa Especial de
Rehabilitación y Mantenimiento Vial,2017. Tomado de https://www.umv.gov.co
La malla vial de Bogotá tiene 15.327 kilómetros carril de vías (solo el 6%, 855 Km.-carril)
está dedicado al Subsistema de Transporte. De esos 4.873 kilómetros están pavimentados y 2.092
están sin pavimentar e incluso en construcción.
Desde la Secretaría de Movilidad señalan que hoy Bogotá cuenta con 476 kilómetros de
infraestructura vial para los ciclistas, y una de las metas de la Administración Distrital es
entregar en este cuatrienio 120 kilómetros más de ciclo-rutas.
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Veintidós (22) mil buses de servicio público (distribuidos en 639 rutas) transportan a un 19
por ciento de la población y 850 mil vehículos particulares movilizan a otro 72 por ciento. En
total se mueven diariamente más de siete millones de personas y realizan 5.705.000 viajes. La
velocidad promedio del tránsito, en horas pico, es de 10 kilómetros por hora.
La ciudad cuenta con cerca de 50.000 taxis, que realizan 343.000 viajes diariamente. La tarifa
del servicio está determinada por unidades, para el 2017 una unidad cuesta 82 pesos.
En total se mueven más de 1 millón de vehículos por día en la ciudad, los cuales transportan
tan sólo el 20% de los viajes que se generan en la ciudad. Mientras que el 64% de los viajes es
servido por el transporte público colectivo, mediante 22.000 vehículos aproximadamente y el
16% restante entre el Sistema de transporte masivo Transmilenio y el transporte público
individual.
Actualmente, los buses articulados movilizan cerca de 1’700.000 millones de pasajeros por
día, tiene 1295 articulados, cuenta con 114 estaciones de operación (portales y estaciones), 83
rutas alimentadoras las cuales cubren 318 barrios de la ciudad.
Pero el sistema Transmilenio no puede crecer al ritmo de la población que necesita trasladarse
a su sitio de trabajo o de diversión, por tal necesidad debemos utilizar una fuente natural de poco
mantenimiento como el río Bogotá. Es la oportunidad que está esperando el río Bogotá, que todo
el mundo vuelva a mirar con la importancia que se merece este afluente capitalino que recorre en
un 70% el departamento de Cundinamarca.
Bogotá va por buen camino en asuntos como la reducción de homicidios, la disminución del
trabajo infantil y el embarazo adolescente e incluso en el aseguramiento en salud de las personas
más vulnerables gracias a la EPS Capital Salud. Sin embargo, tiene enormes retos en la solución
estructural de los problemas de movilidad, y en particular en garantizarles a los bogotanos un
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transporte público de calidad, en el que todavía hay que superar rezagos en infraestructura (vías y
troncales), en la implementación del Sistema Integrado de Transportes (SITP) y en ponerles
freno a fenómenos como el de los colados, que están ayudando a desangrar el sistema.
Medioambiente
LO POSITIVO: El informe destaca mejorías en la calidad del aire. En particular en lo que
tiene que ver con las reducciones de las concentraciones de material contaminante en el aire
como PM10, PM 2.5, ozono y dióxido de nitrógeno. La norma nacional establece que el límite
permitido para material particulado PM10 es de 50 micrómetros por metro cúbico, y el promedio
anual fue de 41. Y, para PM 2.5, la norma es de 25, y el promedio en Bogotá estuvo en el orden
de 19.
De otro lado, el programa de Bogotá Cómo Vamos reconoce “el avance reportado para el
número de kilómetros de ríos urbanos con índice de calidad hídrica que pasan de aceptable a
buena o superior y que para el año 2017 fue de 20,12 km, lo que resulta satisfactorio. También
son significativos los avances en relación con una mayor cobertura de árboles a escala de toda la
ciudad. EL TIEMPO, 2018. Calidad de vida en Bogotá, con avances y tareas aún pendientes.
Tomado de https://www.eltiempo.com/bogota/informe-de-bogota-como-vamos-270762.

Es un proyecto ambicioso y con grandes retos donde se aplicarán conocimientos de gerencia
de proyectos siguiendo los lineamientos del PMI. Pero su mayor impacto es la proyección social
porque beneficiaremos a una gran parte de la población de Bogotá y sus cercanías como son
Cota, Soacha, Chía, entre otros. En lo social se busca fortalecer las relaciones socioculturales que
se tejen entre la población y el del río Bogotá.
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Se pretende armonizar las relaciones entre el río y sus afluentes, la fauna, la flora y los demás
componentes ambientales del proyecto. De igual manera, la integración del urbanismo con el
espacio público, el paisajismo del parque y sus conectividades, enmarcadas dentro de los
procesos de renovación urbana de la ciudad.
Otros beneficios derivados del proyecto son: el crecimiento social alrededor de la ribera del
río Bogotá, la generación de nuevos empleos y la diversidad cultural que recorre el río en toda la
ciudad de Bogotá.
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Antecedentes y Perspectivas.

A lo largo de los últimos 30 años son varios los casos de ríos de diversos países que han
sido recuperados y que hoy en día son navegables. Entre estos, podemos mencionar el Sena
(París), el Támesis (Londres), el Tajo (Lisboa) y el Rin (Alemania), entre otros.
Se tomó como ejemplo a seguir el caso del río Emscher, en el oeste de Alemania, el cual
fue utilizado durante más de 100 años para verter allí aguas residuales. Entre esos residuos
recibía todos los desperdicios de la industria de la hulla, un tipo de carbón vegetal. Fue, de lejos,
uno de los ríos más contaminados de Europa, considerado por algunos ‘temible’ desde el punto
de vista ambiental. Pero esto puede escribirse en pasado, porque la historia comenzó a dar un
giro en 1990, cuando se decidió recuperarlo. (La renaturalización del río Emscher, 2014). La
renaturalización del río Emscher, (2014). Tomado el 24 de noviembre de 2017 de
https://www.deutschland.de
“Actualmente, ni la extensión, ni la cobertura de la red fluvial suramericana están siendo
suficientemente aprovechadas para la movilidad de carga y personas (Bara et al., 2006; CAF,
1998; citados por Jaimurzina, y Wilmsmeier, 2017). A modo de ejemplo:
El Orinoco conecta Venezuela y Colombia, los puertos más relevantes son Puerto Paéz,
Puerto Ayacucho, Puerto Novo, Puerto Carreño (Colombia) (IIRSA, 2013). 2.300 km son
navegables en la cuenca del Orinoco. Sin embargo, los flujos transnacionales son casi
inexistentes (BTI, varios años).


La red fluvial de Brasil es de aproximadamente 63.000 km con 42.000 km
potencialmente navegables. Sólo 20.000 se usan actualmente para la navegación
(PEH, Brasil).
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En Colombia, en la situación actual, menos del 1% de la carga se desplaza por
vías navegables y de un total de 24.274 km de vías navegables sólo se utilizan
efectivamente 18.225 km. (PMF, Colombia, citado por Jaimurzina, y Wilmsmeier,
2017). Esta situación resulta significativamente inferior frente a la participación

del modo fluvial en otros países, como Brasil o los Países Bajos (COLFECAR,
(2017, 12 de marzo) (ver Gráfica 4).

Gráfica 4: Participación de carga por modo de transporte Año 2013.
Tomado de: COLFECAR (2017, 12 de marzo): http://www.colfecar.org.co/wp-content/uploads/2017/02/Transportefluvial-para-la-competitividad-12_03_2017.pdf.

Con datos del año 2014 Fedesarrollo (2015) en el caso de Colombia, estima que “el 70% de la
carga movilizada en el país se hace por modo carretero. En 2014 se movilizaron 220,30 millones
de toneladas de carga por la red vial, mientras que solo 2,96 millones de toneladas se transportaron
por vía fluvial. Para el tipo productos de vocación fluvial, los ahorros de pasar de modo carretero
al fluvial gracias a la recuperación de la navegabilidad del río Magdalena son de entre 10% y 50%
de los costos de transporte. Gran parte de esta reducción en costos se debe a la posibilidad de
movilizar grandes volúmenes en un solo convoy del río”. (Fedesarrollo, 2015). (Ver gráfica 5).
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Gráfica 5. Movimiento de Carga Nacional por Modo de Transporte Año 2014
Fuente: Transporte en cifras- Ministerio de Transporte, 2014. Citado por Fedesarrollo (2016). Estudio de
Impacto Socioeconómico para el Proyecto de Recuperación de la Navegabilidad por el Río Magdalena30 de marzo de
2016. Presentación.

No obstante “a diferencia de lo que ocurre con el resto de las redes de infraestructura, la
región (América Latina y el Caribe) cuenta de forma natural con una red fluvial extensa (+ de
108 mil Km. Navegables) y una enorme posibilidad para el intercambio de bienes y personas por
esta vía entre la totalidad de los países de América del Sur, con la sola excepción de Chile”.
(Pérez, 2008). (ver tabla 4).
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Tabla 4. Índices comparados de provisión vial, ferroviaria e hidroviaria.
Fuente: Sánchez y Wilmsmeier (2005). Tomado de: Pérez, Gabriel (2008). Transporte Fluvial.
http://www.iirsa.org/admin_iirsa_web/Uploads/Documents/cap_santiago08_gabriel_perez.pdf.

“En comparación con algunos países europeos, la densidad de vías navegables en América es
significativamente menor. La densidad de Paraguay es comparable con la situación en Francia.
La siguiente figura muestra que existe una cierta correlación entre la densidad de las vías y la
participación modal del modo fluvial en el transporte de carga. Especialmente notable es el rol
del transporte fluvial en los Países Bajos. Para el caso de América Latina la información
comparable no está disponible para el transporte nacional”. (Jaimurzina, y Wilmsmeier, 2017). (ver
gráfica 6).
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Gráfica 6. Países Europeos Seleccionados: densidad de la red fluvial y participación modal del transporte fluvial en
t/km como porcentaje anual (En kilómetros por cada 100 km2 y porcentaje).
Fuente: Jaimurzina, Azhar y Wilmsmeier, Gordon (2017). La movilidad fluvial en América del Sur.

En Colombia, el rio Magdalena está en recuperación de navegabilidad, ya que es generador de
conflictos ambientales en la llanura inundable, más exactamente en el Magdalena medio. Este
proyecto se planea y ejecuta en cabeza de CORMAGDALENA y NAVELENA. La revisión de
las acciones del primero, muestra la relación Proyecto de Navegabilidad-Puertos Multimodales.
La navegabilidad del río Magdalena muestra una reducción entre el 30- 40% en la reducción
del valor del flete, lo cual motiva a combinar el transporte terrestre y el transporte fluvial como
primeros pasos para un transporte intermodal. De acuerdo con el Ministerio de Transporte y
CORMAGDALENA, la carga del río Magdalena aumentó un 43% en el 2017, en los primeros
ocho meses de éste año ya se había movilizado 1’401.675 toneladas entre carbón, palanquilla,
alambrón, cemento y carga contenerizada y en cuanto a hidrocarburos, en el octavo mes del 2017
se movilizaron 1’484.765 de barriles entre combustóleo, crudo, nafta y butano. DINERO. (2017).
Tomado de www.dinero.com
Un remolcador transporta 1 tonelada de carga en 2,5 veces más lejos que el ferrocarril y 10
veces más que el camión. Un (1) convoy de 6 barcazas puede llevar 6000 toneladas, equivalente
a 210 tractomulas, es decir, la relación costo/km de 1 tonelada trasportada por barcaza es la
mitad del costo/carretera, el rendimiento del combustible fluvial es 333 veces menor que en
carretera pasando de 15 km a 500 km/litro/tonelada), más las bondades de la disminución de la
contaminación y el valor del mantenimiento/kilómetro. Ministerio de Transporte. (2017).
Tomado de www.mintransporte.gov.co
Según el DNP (2017, 1 de junio), la Red Fluvial del país es de 24.725 km, de los cuáles
18.225 km son Navegables, ubicados en 5 Cuencas, pero solo el 1% de la carga actual es
movilizada por vía fluvial. Dentro de esta red fluvial la cuenca Magdalena-Cauca (273.000
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Km2), es una de las más sobresalientes, conformada por dos grandes ríos: El Magdalena y el
Cauca, ambos nacen en el Macizo Colombiano. El primero desemboca en el mar Caribe,
mientras el segundo desemboca en el mismo río Magdalena, es por eso que ambos conforman
una sola cuenca. Del Valle, R. (2017). Proyecto de recuperación del río Magdalena como
generador de conflictos ambientales en la llanura inundable del río Magdalena. Tomado de
http://bdigital.unal.edu.co
Colombia ha formulado el Plan Maestro Fluvial (2015), para cuya financiación requiere $8,8
billones hacia el año 2035, con el objetivo de movilizar 5 millones de pasajeros y 19 millones de
toneladas/año hacia el año 2035. Según la Matriz de reparto modal Nacional a 2013, la
navegación fluvial es del 1% y el Objetivo de la Matriz de reparto modal Nacional a 2030, es
alcanzar el 5%, buscando generar condiciones que permitan transportar mayor carga en modos
férreo y fluvial, reduciendo costos, congestión y la producción de Gases Efecto InvernaderoGEI (DNP, julio de 2018). Es de resaltar que el sector trasporte contribuye con un 10% de la
generación de los GEI en Colombia.
El Plan Maestro Fluvial (2013- 2015) se compone de 5 componentes: Infraestructura,
Promoción, Operación, Financiación e Institucional y requiere según el DNP (junio de 2018) de
un Plan de mejora de infraestructura en corredores estratégicos, a través de 1) la Continuidad de
la navegación mayor permanente entre extremos navegables en corredores estratégicos y 2) la
Modernización de los 32 puertos de interés nacional y 52 conexión regional. Igualmente se
requiere de un Programa de modernización de la flota, a través de: 1) la Definición de la
regulación técnica de operación con base en estándares internacionales, y 2) el Diseño de
instrumentos de control de emisiones y seguridad de las embarcaciones – Modernización de la
flota. Adicionalmente según DNP (marzo de 2018), se requiere reglamentar la Ley 1242 de 2008
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(Código Nacional de Navegación y Actividades Portuarias Fluviales2) e implementar la
normatividad técnica internacional y un plan de diversificación de los productos transportados y
generación de la carga de retorno.
El rio Támesis en Londres fue rescatado de la muerte ya que fue declarado por el Museo de
Historia, muerto en 1957. Lo describían como una cloaca enorme y maloliente (muy cercano a lo
que ha sido el río Bogotá). Sin oxígeno a lo largo de sus varios kilómetros. Se tomó la conciencia
ambiental, se implementaron controles más estrictos, nuevos pasos a una ecología acuática. Paso
a paso se recuperó el rio Támesis. BBC, 2015. Cómo el río Támesis fue recuperado de la muerte.
Tomado de http://bdigital.unal.edu.co.
Un nuevo salvavidas tiene el río Bogotá para su recuperación y rehabilitación ambiental. Este
lunes, y luego de meses de debate en la comisión tercera de hacienda y crédito público de la
Cámara de Representantes, se aseguraron recursos por $200.000 millones para intervenir de
manera ambiental el principal río de la capital.
El Presupuesto General de la Nación avanza en su trámite legislativo hacia la votación en
plenaria de Cámara. Las comisiones económicas del Congreso ya lo avalaron en $258.9 billones
para el 2019. CARACOL, 2018. Asegurados recursos del Presupuesto General para el río
Bogotá. Tomado de http://caracol.com.co/emisora/2018/09/25/bogota/1537867435_248835.html.

2

El Decreto 2079 de 2010 (junio 9) del Ministerio de Transporte, por medio del cual se reglamentó el

régimen de Homologaciones previsto en el artículo 64 de la Ley 1242 de 2008 para la realización de las
actividades

portuarias

fluviales,

fue

juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=1396655.

derogado.

Consultado

de:

http://www.suin-
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7.1

Marco de Referencia

Marco teórico.

Un referente es el río Emscher, en el oeste de Alemania. Un río que tuvo las mismas
características del río Bogotá ya que le llegaban toneladas de residuos, un río contaminado al que
le dieron el apoyo económico y ecológico hasta su recuperación total desde los años 90.
El proyecto tuvo un costo aproximado de 4.5 billones de euros y podría terminarse en el 2020.
Incluye, como obra principal, la construcción de unos canales para sacar por allí los vertimientos
y una rehabilitación completa de su canal principal, que será el más moderno del mundo, con 73
kilómetros de largo, y que unirá la ciudad de Dortmund y la desembocadura del Emscher en el
Rin. Son 430 kilómetros cuadrados de obras, que afectarán a 1,8 millones de personas. Hoy, el
paisaje sobre el Emscher es otro. Poco a poco la naturaleza ha ido ganando espacio, mientras la
gente se va llenando de orgullo por tener un río cada vez más limpio. Los antiguos terrenos
turbios, malolientes y la tierra en sus orillas, y a lado y lado, se han ido transformando en un
escenario para que lleguen allí artistas de todo el mundo, que exponen sus obras y numerosos
objetos de arte.
Otro ejemplo es la ciudad de Medellín, pionera de nuestro país por su empuje y orgullo paisa,
que le apuesta a la recuperación del río que lleva su nombre. Es un proyecto de intervención y de
renovación urbana del entorno del río Medellín para conectar la ciudad de forma eficiente con
movilidad, espacio público, equipamientos complementarios e intervención ambiental. La
ingeniería y el urbanismo trabajan de la mano para hacer del río Medellín el principal punto de
encuentro de la ciudadanía.
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En Perú están implementando el Plan Maestro de Transporte Urbano para el área
metropolitana de Lima y Callao donde identificaron problemas que se están resolviendo y que
son muy similares a los de Bogotá.
En Argentina tenemos como ejemplo de conexión intermodal a la Cuenca del Plata, drenada
por el río de la Plata siendo el segundo mayor de Sudamérica.
Estos son ejemplos para la motivación que hace el gobierno actualmente para convertir
también el río Magdalena en la columna vertebral del intermodalismo en nuestro país.
Actualmente en Colombia existe el uso de transporte multimodal, el cual se refiere al transporte
de mercancías y/o pasajeros por dos o más modos de transporte, pero a través de un único contrato
de transporte, es decir, el servicio es prestado por un operador de transporte, el cual integra los
modos de transporte requeridos. Un ejemplo del transporte multimodal, son las coincidencias entre
los Contratos de Concesiones Portuarias y el Proyecto de Navegabilidad del Río Magdalena: “tras
una revisión de algunos de los contratos suscritos por CORMAGDALENA entre 2010 y 2015 para
concesiones portuarias, se pueden encontrar algunas particularidades que suman evidencia al
supuesto de una relación entre el Proyecto de Navegabilidad y las concesiones portuarias. Entre
estas las apuesta por el transporte multimodal” (Del Valle, Rocío, 2017). (Ver gráfica 7 y 8).
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Gráfica 7: Coincidencias entre los Contratos de Concesiones Portuarias y el Proyecto de Navegabilidad en
cuanto a la Multimodalidad.
Fuente: Del Valle Quevedo, Rocío (2017) a partir de DNP (2013), C. Pardo (2015), Sociedad Portmagdalena S.A.
(2013), Sociedad Portuaria Coal Corp S. A. (2010) y Sociedad Terminal Fluvial de Andalucía S.A. (2015).

Gráfica 8: Coincidencias entre los Contratos de Concesiones Portuarias y el Proyecto de

Navegabilidad en cuanto al tipo de embarcación.
Fuente: Del Valle Quevedo, Rocío (2017) a partir de Navelena (2014a), Sociedad Portuaria Coal Corp S. A.
(2010) y Sociedad Portuaria Naviera Río Grande (2014). Contrato APP: Contrato de Asociación Público Privada para
el Proyecto de Navegabilidad.
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Los siguientes son ejemplos de ciudades europeas con imágenes tomadas de National
Geographic, en las cuales se ha hecho recuperación de los ríos convirtiéndolas en vías
navegables e integrándolas a los sistemas de transporte de las ciudades.


Coblenz. En la confluencia del Rin y el Mosela, conocido como el rincón alemán.



Lyon. En la confluencia del Ródano y el Saona. Una maravilla transitar por su centro
situado en el recodo de ambos ríos con sus calles, estrechas, sus pasadizos, los animados
muelles y grandes plazas y, durante la noche, Lyon se transforma con más de 200
edificios iluminados.



Estrasburgo. Capital distinguida como patrimonio de la Humanidad. Ubicada a orillas del
Rin, es el segundo puerto fluvial de este magnífico rio.

De los ejemplos anteriores, se puede concluir que los ríos que atraviesan las ciudades se han
venido recuperando para volverlos navegables y con oportunidades para integrarlos a los demás
sistemas de transporte.
En general según las características de los flujos de transporte fluvial, existen cuatro
categorías de flujos de comercio:
1) Comercio local y de corta distancia (< 50 km.).
2) Comercio sub-nacional (cabotaje puro).
3) Comercio regional (intra-eje).
4) Comercio internacional (Pérez, 2008).
Para el proyecto en particular se contempla la primera categoría, esto es el transporte y
comercio local y de corta distancia (< 50 km.), no obstante; en el entendido de que existe una
propuesta de incentivar el transporte intermodal en Colombia hacia el año 2032 (DNP, 2014,
noviembre 21), iniciando con la ejecución de la denominada “Acuapista del Pacífico” con una
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inversión de 127.000 millones de pesos (DNP, octubre de 2017), que incluye el Corredor
Bioceánico Pacífico- Bogotá- Meta- Orinoco- Atlántico, en conexión con los ríos de la Mojana y
Magdalena, se abarcaría las tres primeras categorías, esto es, 1) Comercio local y de corta
distancia (< 50 km.); 2) Comercio sub-nacional (cabotaje puro) y 3) Comercio regional (intraeje) (ver anexos 3, 4 y 5).

7.2

Gerencia del Proyecto.
Uno de los referentes principales a nivel mundial para la gerencia de proyectos lo

constituye la guía del PMBOK (Project Management Body of Knowledge), guía de los
fundamentos para la dirección de proyectos. (Project Management Institute, 2012). Project
Management Institute, 2012. Guía del PMBOK-Quinta edición. Tomado el día 29 de junio de
2013 de https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/79535/PMBOK_5ta_Edicion
En la siguiente tabla se muestra el conjunto de los 47 procesos que conforman esta guía de la
Gerencia de Proyectos.
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Grupo de Procesos de
Iniciación

Grupo de Procesos de
Grupo de Procesos de
Seguim iento y Control
Cierre
Supervisar y Controlar el
1.
Gestión
de
la Desarrollar el Acta de Desarrollar el Plan de Dirigir y Gestionar el Trabajo Trabajo del Proyecto
Cerrar Proyecto o Fase
Integración del Proyecto Constitución del Proyecto
Gestión del Proyecto
del Proyecto
Realizar el Control Integrado
de Cambios
Planificar la Gestión del
Alcance
Validar el Alcance
2. Gestión del Alcance
Recolectar Requisitos
del Proyecto
Definir el Alcance
Controlar el Alcance
Crear la EDT
DESCRIPCIÓN

Grupo de Procesos de
Planificación

Planificar
Tiempo

la

Gestión

Grupo de Procesos de
Ejecución

del

Definir las Actividades
3. Gestión del Tiem po del
Proyecto

Establecer la Secuencia de
las Actividades
Estimar los Recursos de las
Actividades
Estimar la Duración de las
Actividades

Controlar el Cronograma

Desarrollar del Cronograma

4. Gestión de los Costos
del Proyecto

5. Gestión de la Calidad
del Proyecto

6.
Gestión
de
los
Recursos Hum anos del
Proyecto

7.
Gestión
de
Com unicaciones
Proyecto

las
del

Planificar la Gestión de los
costos del Proyecto
Estimar los Costos

Controlar los Costos

Preparar el Presupuesto de
Costos
Planificar la Calidad

Planificar la gestión de los
Recursos Humanos

Realizar el Aseguramiento Realizar el Control de la
de la Calidad
Calidad
Adquirir el Equipo del
Proyecto
Desarrollar el Equipo del
Proyecto
Gestionar el Equipo del
Proyecto

Planificar la Gestión de las Gestionar
Comunicaciones
Comunicaciones

las Controlar
Comunicaciones

las

Planificación de la Gestión
de Riesgos
Identificar los Riesgos
8. Gestión de los Riesgos
del Proyecto

9.
Gestión
Adquisiciones
Proyecto

de

las
del

Realizar
el
Análisis
Cualitativo de Riesgos
Realizar
el
Análisis
Cuantitativo de Riesgos
Planificar la Respuesta a los
riesgos
Planificar las Adquisiciones

Monitorear y controlar los
Riesgos

Efectuar las adquisiciones

Controlar las adquisiciones

Cerrar las adquisiciones

10.
Gestión
de
los Identificar a los Interesados Planificar la Gestión de los Gestionar el Compromiso de Controlar el Compromiso de
Interesados del Proyecto (Stakeholders)
Interesados del Proyecto
los interesados
los interesados

Tabla 5. Procesos de la gerencia de proyectos.
Fuente: (elaboración basada en el PMBOK, 2012).

La guía del PMBOK® proporciona los fundamentos para orientar la planeación y
ejecución de los proyectos, los cuales pueden ser aplicados en cualquier organización dentro de
la gestión de los proyectos; para ello se definen cinco grupos de procesos, a saber:


Grupo de procesos de Inicio: Aquellos procesos realizados para definir un nuevo
proyecto o una nueva fase de un proyecto ya existente, mediante la obtención de la
autorización para comenzar dicho proyecto o fase.



Grupo de procesos de Planificación: Aquellos procesos requeridos para establecer el
alcance del proyecto, refinar los objetivos y definir el curso de acción necesario para
alcanzar los objetivos para cuyo logro se emprendió el proyecto.
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Grupo de procesos de Ejecución: Aquellos procesos realizados para completar el
trabajo definido en el plan para la dirección del proyecto a fin de cumplir con las
especificaciones de éste.



Grupo de procesos de Seguimiento y Control: Aquellos procesos requeridos para
monitorear, analizar, y regular el proceso y el desempeño del proyecto, para
identificar áreas en las que el plan requiera cambios y para iniciar los cambios
correspondientes.



Grupo de procesos de Cierre: Aquellos procesos realizados para finalizar todas las
actividades a través de todos los grupos de procesos, a fin de cerrar formalmente el
proyecto o una fase de éste.

El PMI también define en su Guía del PMBOK® diez áreas de conocimiento, las cuales
incluyen procesos y actividades necesarias para la dirección de proyectos, a saber:


Gestión de la Integración del Proyecto. Incluye los procesos y actividades
necesarios para identificar, definir, combinar, unificar y coordinar los diversos
procesos y actividades de la dirección de proyectos dentro de los grupos de
procesos de dirección de proyectos.



Gestión del Alcance del Proyecto. Incluye los procesos necesarios para garantizar
que el proyecto incluya todo (y únicamente todo) el trabajo requerido para
completarlo con éxito. El objetivo principal de la Gestión del Alcance del
Proyecto es definir y controlar qué se incluye y qué no se incluye en el proyecto.



Gestión del Tiempo del Proyecto. Incluye los procesos requeridos para lograr la
finalización del proyecto dentro de los plazos estipulados.
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Gestión de los Costos del Proyecto. Incluye los procesos involucrados en estimar,
presupuestar y controlar los costos de modo que se complete el proyecto dentro
del presupuesto aprobado.



Gestión de la Calidad del Proyecto. Incluye los procesos y actividades de la
organización ejecutante que determinan responsabilidades, objetivos y políticas de
calidad a fin de que el proyecto satisfaga las necesidades por la cuales fue
emprendido.



Gestión de los Recursos Humanos del Proyecto. Incluye los procesos que
organizan, gestionan y conducen el equipo del proyecto. El equipo del proyecto
está conformado por aquellas personas a las cuales se les ha asignado roles y
responsabilidades para completar el proyecto.



Gestión de las Comunicaciones del Proyecto. Incluye los procesos requeridos para
garantizar que la generación, la recopilación, la distribución, el almacenamiento,
la recuperación y la disposición final de la información del proyecto sean
adecuadas y oportunas.



Gestión de los Riesgos del Proyecto. Incluye los procesos relacionados con llevar
a cabo la planificación de la gestión, la identificación, el análisis, la planificación
de respuesta a los riesgos, así como su monitoreo y control en un proyecto. Los
objetivos de la Gestión de los Riesgos del Proyecto son aumentar la probabilidad
y el impacto de eventos positivos, y disminuir la probabilidad y el impacto de
eventos negativos para el proyecto.

57


Gestión de las Adquisiciones del Proyecto. Incluye los procesos de compra o
adquisición de los productos, servicios o resultados que es necesario obtener fuera
del equipo del proyecto.



Gestión de los Interesados del Proyecto. Incluye los procesos necesarios para
identificar a las personas, grupos u organizaciones que pueden afectar o ser
afectados por el proyecto, para analizar sus expectativas e impactos en el proyecto
y para desarrollar estrategias de gestión adecuadas con el fin de lograr la
participación eficaz de los interesados en las decisiones y en la ejecución del
proyecto.

7.3

Marco Conceptual.
CARRETERA: Vía de dominio y uso público proyectada y construida para circulación de

automóviles. Agudelo, J. (2002). Diseño geométrico de vías. Tomado el 4 de junio de 2014 de
https://sjnavarro.files.wordpress.com

Guía del PMBOK (Project Management Body of Knowledge). Describe un conjunto de
conocimientos y de prácticas aplicables a cualquier situación que requiera formular, las cuales
han sido concebidas luego de evaluación y consenso entre profesionales pares sobre su valor y
utilidad. Project Managemente Institute. (2012). Fundamentos para la dirección de proyectos
(Guía del PMBOK) Quinta edición. Project Management Institute, Inc.

PMI: Project Management Institute (PMI) es la asociación profesional sin fines de lucro
más importante y de mayor crecimiento a nivel mundial que tiene como misión convertir a la
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gerencia de proyectos como la actividad indispensable para obtener resultados en cualquier
actividad de negocios. Project Managemente Institute. (2012). Fundamentos para la dirección de
proyectos (Guía del PMBOK) Quinta edición. Project Management Institute, Inc.

RÍO BOGOTÁ: La cuenca del Río Bogotá está ubicada en el centro del país y del
Departamento de Cundinamarca, sobre la cordillera Oriental. El Río Bogotá, nace en la región
nororiental de Cundinamarca, en un sitio conocido como el Páramo de Guacheneque, de la
Laguna del Valle, en el Municipio de Villa Pinzón, de la cordillera Oriental de Colombia, a
3.300 m.s.n.m., desde allí recorre 380 kms, hasta el barrio la Boca en Girardot a 280 m.s.n.m,
donde entrega todo su caudal al Río Magdalena. Afluente más importante del Departamento de
Cundinamarca. Secretaría de Hacienda, (2014). Instituto de estudios urbanos. Tomado de
http://www.institutodeestudiosurbanos.info

SAFT: Sistema Alterno Fluvial de Transporte. Opción de desplazamiento de pasajeros y
carga a través de un río o un canal. Luna, H. Moreno, J y Jiménez, J. (2013). Propuesta para la
utilización del río Bogotá como sistema alterno de transporte. Universidad de la Salle.

SITP: Sistema Integrado de Transporte Público. Sistema que integrará todos los servicios
públicos de transporte en Bogotá. Sistema Integral de Transporte Público, (2017). Tomado de
http://www.sitp.gov.co/
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7.4

Marco Regulatorio, Institucional y Legal.
En Colombia, el Estado a través del Ministerio de Transporte define las políticas y regula

la actividades del transporte fluvial; la Superintendencia de Puertos y Transporte, implementa el
Sistema de Inspección, Vigilancia y Control- IVC; la Agencia Nacional de Infraestructura- ANI
y CORMAGDALENA (y la Gobernación de San Andrés en su jurisdicción), autorizan las
concesiones; y los particulares a través de las Sociedades Portuarias, administran las
instalaciones y por medio de los operadores portuarios operan los puertos (Jaramillo, 2014;
noviembre 24). (ver gráfica 9):

Gráfica 9: Regulación e Institucionalidad Portuaria y Fluvial en Colombia.
Fuente: Jaramillo Ramírez, Javier (2014; noviembre 24). Tomado de: www.oas.org/

Las principales normas relacionadas con la Navegación Fluvial en Colombia son las
siguientes:
NORMA
Ley 1242 de 2008 (agosto 5)
(Código Nacional de Navegación y
Actividades Portuarias Fluviales)

TEMA
Por la cual se establece el Código Nacional de
Navegación y Actividades Portuarias Fluviales.
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Resolución 4824 de 2013 (noviembre
8) del Ministerio de Transporte

Resolución 4432 de 2014 (diciembre
31) del Ministerio de Transporte

Resolución 0002773 de 2016 (junio
30) del Ministerio de Transporte

Resolución 0005225 de 2016
(diciembre 13) del Ministerio de
Transporte

Resolución 0000850 de 2017 (Abril 6)
del Ministerio de Transporte.

Adopta el reglamento de las tripulaciones y
dotaciones de embarcaciones fluviales. Deroga la
Resolución 2107 de 1999.
Por la cual se modifica la Resolución 4824 del 8
de noviembre de 2013, que reglamenta la Ley
1242 de 2008 respecto a las tripulaciones y
dotaciones de embarcaciones fluviales.
Por la cual se modifican los artículos 4, 5 y
parágrafo del artículo 6 de la Resolución 4824 de
2013, modificada por la Resolución 4432 de
2014.
La Subdirección de Tránsito del Ministerio de
Transporte expide licencias para el contramaestre,
timonel, maquinista, piloto y capitán, según el
caso, previa verificación del cumplimiento de los
respectivos requisitos.
Por la cual se corrige un yerro en la litera d) del
numeral 5 del artículo 4 de la Resolución 4824 de
2013, modificado por el artículo 1 de la
Resolución 2773 de 2016.
"d) Contar con la licencia de piloto no Inferior a
tres (3) años contados desde su expedición".
Por medio de la cual se establece el contenido del
Reglamento de condiciones técnicas de operación
de los puertos marítimos.

Tabla 6. Normatividad relacionada con los Puertos y la Navegación Fluvial en Colombia
Fuente: Elaboración Propia.

Ver Anexo 6 de la pág. 124 Normatividad relacionada con los puertos y la navegación
fluvial en colombia.
El Estado ha expedido normas que regulan la estructura empresarial del transporte, leyes,
decretos y resoluciones en su actividad legal para establecer aspectos determinantes. El
fundamento normativo de los sistemas integrados, sustentado en la Ley 86 de 1989 y su
modificatoria -Ley 310 de 1996, establecen como objetivo de política en materia de transporte
urbano la prestación de un servicio eficiente que contribuya al crecimiento ordenado del
territorio y al uso racional del suelo urbano y que promueva el uso del transporte público y la
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eficiencia en el uso de la infraestructura vial. Adicionalmente, existe normatividad al respecto tal
como:


Ley 105 de 1993 “por la cual se dictan disposiciones básicas sobre el transporte,
se redistribuyen competencias y recursos entre la Nación y las Entidades
Territoriales, se reglamenta la planeación en el sector transporte”.



Ley 336 de 1996 – (Estatuto Nacional de Transporte). Por la cual se adopta el
Estatuto Nacional de Transporte.



La forma y requisitos necesarios para desarrollar la actividad de navegación,
desarrollado a través del Código Nacional de Navegación y Actividades
Portuarias Fluviales.



PMM (Plan Maestro de Movilidad). Decreto 319 de 2006. El decreto establece
programas, proyectos y metas a corto, mediano y largo plazo con un horizonte a
20 años para dar la solución de la movilidad (Diferentes modos de transporte
como, bicicleta, Transmilenio, taxi, etc.). Régimen Legal de Bogotá, (2006).
Decreto 319 de 2006. Tomado de http://www.secretariajuridica.gov.co/

7.5

Marco geográfico.
El proyecto se desarrolla en la ciudad de Bogotá, pero tiene influencia en poblaciones

aledañas al río Bogotá que están dentro del departamento de Cundinamarca en Colombia.
Con una población directa que habita la cuenca del río de cerca de 660.000 personas entre
los municipios de Soacha, Cota, Chía y, Bogotá con una población de 7’878.783 de los cuales el
15% son habitantes cercanos a la ribera del rio. Además de los habitantes de las otras

62
poblaciones cercanas a Bogotá que son beneficiadas en el momento de entrar en operación el
nuevo sistema SAFT.

8

Metodología.

En este capítulo se describe el tipo de investigación desarrollada, las fases y actividades
de la investigación.

8.1

Enfoque y tipo de investigación.
El enfoque y tipo de este trabajo de investigación es cualitativo descriptivo logrado

mediante revisión bibliográfica en libros, documentos, tesis y trabajos de investigación, así como
visita e inspección de campo, con el fin de determinar dentro de un plan gerencial, las acciones a
realizar para efectuar la interconexión del río Bogotá como vía fluvial con el sistema integrado
de transporte público de la ciudad de Bogotá.

8.2

Las Fases y Actividades de la investigación.
Para obtener el plan gerencial del proyecto de incorporación del río Bogotá al sistema

SITP, se llevaron a cabo las siguientes fases y actividades.
a) Análisis de prácticas en la integración de sistemas de transporte multimodal que
contemplen los criterios necesarios para realizar la incorporación del río Bogotá al
SITP con el menor impacto sobre el medio ambiente y con la optimización de
recursos.
b) Identificación de acciones para realizar la integración de los sistemas de
transporte multimodal determinando en sitio los nodos de interconexión y las
mejoras o adecuaciones necesarias para lograrlo.
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c) Elaboración del plan general para la incorporación de la vía fluvial al sistema
integrado de transporte público con las actividades globales necesarias para que se
pueda llevar a feliz término la unión modal.
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9

9.1

Desarrollo de la Investigación.

Interconexión al SITP del río Bogotá como vía fluvial.
Para cumplir con el objetivo de esta tesis, se identificaron opciones y determinaron las

acciones de las Interconexión del SAFT al SITP y se concluyó con la determinación de los
muelles necesarios para el acople al SITP del río Bogotá como vía fluvial. Luego se emprende
toda la gestión empresarial para la implementación del PMI al proyecto.

9.1.1

Prácticas en la Integración de Sistemas de Transporte Multimodal.
De acuerdo con el documento del Ministerio de Transporte (Mintransporte, 2014), los

transportes en el mundo avanzan hacia la intermodalidad de acuerdo con criterios de
sostenibilidad a largo plazo. Entre estos criterios se tiene la conveniencia de optimizar la
utilización de los distintos modos según trayectos y tipos de cargas. También se considera como
criterio la necesidad de reducir los impactos ambientales globales del transporte a niveles
compatibles con la sostenibilidad del planeta.
Según el artículo de IBM Global Business Services, Transporte inteligente Cómo mejorar
la movilidad en las ciudades de los autores Jamie Houghton, John Reiners y Colin Lim, formula
una serie de recomendaciones destinadas a ayudar a las ciudades a resolver los problemas
derivados del transporte:
• Desarrollar e implantar una estrategia detallada de ITS a largo plazo, flexible e
integrada con los objetivos de movilidad de la ciudad. Bosch Rexroth Corp, (2004). Intelligent
Transportation System. Tomado de https://patents.google.com
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• Incorporar la visión del usuario para mejorar los servicios, conocer sus hábitos e influir
en sus pautas de comportamiento.
• Integrar la prestación del servicio entre los diversos medios de transporte existentes.
• Garantizar la financiación y emplear modelos de negocio innovadores.
• Gestionar eficazmente la implantación respondiendo a la complejidad de los proyectos
de ITS.
Los sistemas de transporte inteligente existen desde hace mucho tiempo, pero en los
últimos años ciudades de todo el mundo han comenzado a implantar una nueva generación de
ITS. Algunos ejemplos de los proyectos puestos en marcha:
• Gestión integrada de tarifas
• Mejora de la gestión de la relación transporte/ usuario
• Predicción del tráfico
• Mejora de la gestión del transporte y el tráfico
• Información al viajero y servicios de asesoramiento
• Cobro por uso de las carreteras de peaje
• Tarifas de estacionamiento variables
Luego de revisar la literatura disponible al respecto se ha encontrado que de las diferentes
iniciativas alrededor del mundo para integrar los variados sistemas de transporte que se tienen en
una ciudad en particular o incluso en una nación si se quisiera ser más audaz, hay un ejemplo
particular que corresponde a la Deutsche Bahn AG que hace integración de diferentes Modos de
Transporte de Pasajeros en Alemania.
En esta integración incluye medios de transporte férreo, aéreo, marítimo y, por supuesto,
terrestre de carretera, tanto dentro de ciudades como fuera de ellas. Mobility Networks Logistics.
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(2011). Integración de diferentes modos de transporte de pasajeros en Alemania. Tomado de
http://www.camara-alemana.org.pe/downloads/110921G1-5-Joel-Meierfeldt-DBInternational.
Para el diseño de la unión de los diferentes sistemas de transporte, hace uso de la
planificación teórica de una red de transporte integrada utilizando la jerarquía “top-down” que
consiste en determinar la red troncal principal como la de alta velocidad (el medio que sea más
rápido para cada caso) y para grandes distancias y a partir de allí hace la incorporación de
medios de transporte de velocidades medianas y luego los de velocidades menores y de
distancias mucho más cortas hasta lograr la integración total. En esta integración contempla
opciones de estacionamiento para automóviles, motocicletas y bicicletas. También los espacios
necesarios para el manejo de carga. Otro de los aspectos que incluye es el relacionado con la
unificación de tiquetes o medios de pago del servicio de transporte. De igual manera, llega a
considerar también la uniformidad de la simbología o pictogramas para la información de los
pasajeros y por supuesto los horarios para los respectivos transbordos o cambios de un medio de
transporte a otro.

9.1.2

Opciones de la Interconexión del SAFT al SITP.

Con el fin de dar cumplimiento al primer objetivo específico se evaluará las opciones de
interconexión del sistema.
Dentro de este análisis, se consideró como premisa principal la unión entre el río Bogotá y el
sistema de rutas que en el momento de la implantación Transmilenio esté utilizando.
Es de gran importancia esta interconexión para que cuando se genere, se pueda tener la
programación de las rutas que estén en tránsito y las nuevas que se necesiten para el
funcionamiento de los dos sistemas (SITP y SAFT).
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Pero para ello se debe tener en cuenta los siguientes criterios que serán comunes en todos los
muelles- estación en busca de la conexión más viable y eficiente entre los sistemas.
● Distancia más corta entre el río y una estación del sistema Transmilenio. Bajo este
criterio se prefirió aquellas estaciones que estaban a menos de un kilómetro como es el
caso de la estación calle 80 y la estación Las Américas. Se aclara que la Avenida Calle 26
siendo una vía principal y con cercanía al aeropuerto Internacional El Dorado no se tuvo
en cuenta debido a la contaminación auditiva persistente del aeropuerto hacia la ribera del
rio.
● Debido a que el rio cruza a Bogotá de norte a sur, la conexión más viable es utilizar las
vías principales que atraviesan la ciudad de Bogotá de oriente a occidente. Por tal motivo
se escogieron las más importantes.
● El cumplimiento de las normas que rigen este tipo de construcción, como el caso de los
estudios de suelos para la cimentación de los muelles.
● El cumplimiento de las normas ambientales para la conservación y no alteración de la
fauna silvestre y flora del rio.
● Criterios de conservación histórica si al momento de realizar los estudios o excavaciones
se encontrase restos arqueológicos que justificasen su conservación.
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A partir de los criterios señalados anteriormente, se definieron cinco muelles principales
sobre el río Bogotá para realizar desde allí la comunicación con el sistema Transmilenio. En la
siguiente ilustración se muestra la ubicación de los muelles estación-conexión del río Bogotá.

Ilustración 1 Plano vista en planta de la ubicación de los muelles estación.
Fuente: (Google Earth, 2016).

Ilustración 2 Plano con la localización de la interconexión del rio Bogotá con el SITP
Fuente: Adecuación plano SITP al SAFT-HDL.
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Todos los muelles estación propuestos deben contar con parqueaderos de vehículos y
bicicletas, y motos. También deben contemplar la salida en un carro compartido (Car Pooling),
un carro (Car Sharing) o bicicleta alquilada (sistema de bicicletas públicas) por horas, en un
moto o bici-taxi, o en futuras formas de movilidad individual que hoy no existen. Estas zonas de
los nuevos muelles y estaciones deben tener características de zonas grandes con zonas
comerciales cercanas, todo para promover el uso del sistema y así minimizar la contaminación
visual y del medio ambiente. Son 20.503 automóviles que diariamente ingresan por este sector
según el Plan de intercambiadores modales. Un mecanismo que ha resultado atractivo y exitoso
tanto para el sector privado, como el público, ha sido la promoción de las Alianzas Público
Privadas, conocidas como APPs.

TPDA. TRANSITO PROMEDIO DIA AUTOMOVILES.
TPDA SEGÚN LUGARES DE ACCESO DIA
PROPÓSITO
VIAJES
CASA
TRABAJO
ESTUDIO
NEGOCIOS
COMPRAS
ASUNTOS
PERSONALES /
OTROS
TURISMO
RECREACIÓN
N/R
TOTAL
GENERAL

VÍA A
AUTOPISTA AUTOPISTA MOSQUERA
VÍA A
NORTE
SUR
MEDELLÍN
5650
459
1597
880
8090
201
3799
673
659
114
309
148
1321
176
417
246
1156
73
690
146

2773

218

1152

217

756
98

87
173

246
175

123
19

20503

1501

8385

2452

Tabla 7. Propósito de los viajes de entrada de automóviles con destino Bogotá.
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de El Tiempo, 2016.
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9.1.3

Muelle Estación Puente del Común.

Ilustración 1 Planta ubicación Muelle estación del Común.
Fuente: (Google Earth, 2016).

La conexión al SITP es inmediata, pero para la eficacia de la movilidad se deben realizar
diseños para el mejoramiento de la autopista que está en condiciones actualmente pobres, siendo
ésta la presentación de acceso por el norte de la ciudad.
La estación propuesta estará próxima al tren de cercanías (sistema propuesto para la
integración del SITP), tendrá accesos de ciclo rutas para llegar al sistema. Todos los muelles
estación contarán con parqueaderos de vehículos y bicicletas que promuevan el uso de estos
sistemas y no seguir colapsando las vías actuales en vehículos particulares. Estas zonas de los
nuevos muelles y estaciones deben tener características de zonas grandes con zonas comerciales
cercanas, todo para promover el uso del sistema y así minimizar la contaminación visual y del
medio ambiente.
Se debe intervenir una longitud aproximada de 10.5 km. En la actualidad se cuenta con
tres carriles para el uso de vehículos particulares en muy mal estado, pero a los costados hay
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espacio suficiente para adicionar dos carriles que deben ser para el sistema de empalme entre el
SITP y el SAFT y otro para particulares.
El estado actual de la autopista no es la ideal para los usuarios a la fecha y mucho menos
para el sistema propuesto. Para ser la vía principal que da la bienvenida por el norte a Bogotá,
esta autopista no cumple con su función ya que hay represamiento en la movilidad sin ninguna
justificación, ya que el primer semáforo que ubicamos sobre la autopista está en la calle 82.
Claramente con la propuesta a 5 carriles; cuatro de particulares y uno para el sistema, la
movilidad mejoraría notoriamente.
Situaciones actuales como en la calle 222 donde siempre hay represamiento del agua en
épocas de lluvia que aminoran la movilidad del sector ya que se encuentra entre los humedales
de Guaymaral y Torca, donde según diseños al realzar la cota roja de la vía se puede proponer un
pontón para el paso de las aguas al momento de grandes lluvias.
Los vehículos que ingresan por la autopista norte se presentan a continuación:

Gráfica 7: Ingreso de vehículos por la autopista Norte.
Fuente: Cuadro elaborado por Héctor Luna datos EL TIEMPO 2016
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Con más de 25.000 vehículos que ingresan diariamente por la autopista norte (buses del
SITP, intermunicipales, particulares, motos y camiones), son los mismos que deben sortear los
cuellos de botella que se forman en algunos tramos, ya sea por las obras que se hacen a lo largo
de la vía o por la reducción de carriles. Estos trancones hacen que, por momentos, el promedio
de velocidad disminuya de 60 km por hora a 20. “Es tanta la congestión que por instantes alcanza
a bajar hasta los 10 km por hora”, asegura Santiago Henao, director del Centro de Estudios de
Vías y Transporte de la Escuela Colombiana de Ingeniería Julio Garavito, quien realizó un
estudio en el que se analizaron los factores y las causas de esta problemática. Según la
investigación, en promedio, 2.200 vehículos por carril transitan por hora en este punto.
Convergen buses del Sistema Integrado de Transporte Público (SITP), intermunicipales,
camiones, particulares y motos. “Los conductores gastan regularmente el doble del tiempo para
llegar a su destino en horas pico. Esta vía está diseñada para transitar en promedio a 60
kilómetros por hora, pero con la congestión que produce la reducción de carriles y el paradero
del SITP se baja la velocidad a 20 y en momentos a 10 km por hora, convirtiendo este punto en
un cuello de botella para la movilidad”, asegura el investigador José Ignacio Nieto. “Por hora, en
este punto transitan en promedio cerca de 172 buses intermunicipales”. EL TIEMPO, (2017). Los
cuellos de botella en la autopista norte. Tomado el día 9 de marzo de 201 de
http://www.eltiempo.com/archivo/documento/CMS-16577878
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9.1.4

Muelle Estación Calle 80.

Ilustración 4 Planta ubicación Muelle estación Calle 80.
Fuente: (Google Earth, 2016).

Desde el muelle-estación se conectará directamente al portal del SITP calle 80, ya que
actualmente no hay estación sobre dicha calle para evitar el ingreso al portal calle 80 y la
congestión dentro del propio Portal.
La conexión desde el muelle-estación propuesto es de 500 metros, de los cuales la
inversión en vías nuevas es solo de 200 metros dentro del sistema SAFT y 300 metros de la
avenida calle 80 hacia la entrada de Bogotá en los dos sentidos para llegar al puente de Guadua.
El diseño debe ser de gran aprovechamiento del espacio público con la construcción de carriles
exclusivos del sistema que garantice la efectividad en la distribución de usuarios y del transporte
de carga. Esta ampliación y diseño debe mejorar el caos que actualmente se presenta en el puente
de guadua donde se forma el cuello de botella para el ingreso y salida a Bogotá por el occidente.
Este muelle es importante junto al propuesto de las Américas ya que serán previstos para
recibir carga agrícola de la región junto con insumos para ser transportados a zonas de abasto y
zonas industriales cercanas al proyecto.
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Por lo tanto, esta estación debe cumplir con los reglamentos para el acopio y distribución
de la carga como se tiene pensado, recibir los insumos agrícolas de la región y hacerlos llegar a
la estación de Las Américas para que lleguen a su destino final, la plaza mayorista de
Corabastos. También evitar el tráfico pesado de camiones que ingresen a Bogotá para ir
evacuando transportes que no se justifiquen en la distribución de insumos que salgan o ingresen
de la nueva Zona Franca y que se puedan transportar por el rio Bogotá, hacia otras estaciones.
El muelle-estación también debe contar con parqueaderos de vehículos y de bicicletas
para los usuarios del sistema ya que la idea es minimizar el ingreso de vehículos particulares de
los habitantes de Mosquera, Madrid entre otros que trabajen en la capital.
Por la autopista Medellín ingresan diariamente por motivos diferentes unos 1501
vehículos particulares sin tener en cuenta el automotor de carga.

Gráfica 11: Ingreso de vehículos por la calle 80-Avenida Medellín
Fuente: Cuadro elaborado por Héctor Luna datos EL TIEMPO 2016.
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9.1.5

Muelle Estación Calle 13.

Ilustración 2 Planta ubicación Muelle estación Calle 13.

Fuente: (Google Earth, 2016).

Es el plan más ambicioso ya que se debe intervenir cerca de 11 kilómetros, pensando en
una verdadera autopista, con las respectivas obras de infraestructura, puentes vehiculares,
puentes peatonales, deprimidos, ciclo rutas, andenes y zonas verdes. La condición para la
movilidad, es convertirla en una verdadera autopista sin restricciones de semaforización.
El muelle debe contar con estacionamientos de vehículos y bicicletas para evitar la gran
densidad de automotores en este sector. Características muy parecidas al Muelle estación Calle
80, con zonas de carga, zonas comerciales para brindar un pulmón a la movilización y a la
economía de la ciudad.
La propuesta es conectar el muelle- estación a una nueva estación SITP Calle 13
(propuesta), ubicada en la calle 13 con Américas o una estación intermedia en la Avenida Cali
que pueda conectar a la estación del aeropuerto en la Calle 26- Avenida El Dorado.
En la actualidad la malla vial sobre la calle 13 es uno de los más caóticos y pobres de la
ciudad de Bogotá. Cuenta con tres carriles sin demarcación en cada sentido, muy poco o casi
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nada de mantenimiento para esta arteria principal que da la bienvenida a los residentes de
Madrid, Mosquera y hacia el sur del país. Posee una semaforización precaria que no contribuye a
la optimización de la movilidad en la zona. Deberá implementarse grandes inversiones de
puentes vehiculares y peatonales que agilicen la movilidad en este corredor vial.

Gráfica 12: Ingreso de vehículos por la calle 13.
Fuente: Cuadro elaborado por Héctor Luna datos EL TIEMPO 2016.

El diseño que se debe proponer para acceder a una autopista es de mínimo cuatro carriles
en cada sentido y que uno de ellos sea exclusivo del sistema. Esta iniciará desde los peajes
ubicados a la salida de Bogotá por el costado nor-oriental y dar alivio para el ingreso y salida a la
Ciudad y conectar sin contratiempos a las Avenidas Ciudad de Cali, Boyacá y Américas, deberán
implementarse grandes inversiones de puentes vehiculares y peatonales que agilicen el tránsito
por este corredor vial, deprimidos, rotondas. El diseño óptimo para que el flujo de los vehículos
no se vea atorado, también un sistema de andenes peatonales que demarquen las zonas públicas y
un excelente sistema de desagües para garantía de la estructura vial.
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Sobre la calle 17 con carrera 135 eliminar el semáforo y plantear un puente para conectar
la carrera 135 con la calle 13 sin ningún tipo de retraso, así como la construcción de un puente
peatonal.
En la avenida carrera 128 también se presenta represamiento de la movilidad debido al
semáforo que hay para dar vía peatonal y vial sobre dicha carrera. Se propone un puente que
conecte directamente la carrera 128 a la autopista calle 13 hacia el oriente de la ciudad. El acceso
directo a Fontibón que hay sobre la calle 13 hacia la avenida calle 17, es también un caos
vehicular. Esta debe de ser reemplazada por un sistema de puentes o deprimidos que
interconecten el acceso a Fontibón por esta vía.
Sobre la calle 13 y la carrera 113, se permite un retorno y cruce hacia la carrera que
congestiona la movilidad de la zona. Esto es debido a que no presenta actualmente sitios de
retorno sobre la calle 13. En la avenida carrera 106, punto importante de intersección debido a la
gran influencia de vehículos entre estas dos vías debe de ser primordial un puente con las orejas
respectivas y así agilizar la movilidad en este punto. Sobre la carrera 111ª, se debe eliminar el
semáforo teniendo prioridad un carril que salga de la mencionada calle y conecte sin traumas a la
Calle 13. También la necesidad de construir un puente peatonal para el paso de las personas de
norte a sur sobre la avenida calle 13. La conexión en la carrera 104 se puede eliminar conectando
la afluencia vehicular hacia la calle 106 previniendo represamientos en el flujo teniendo en
cuenta una semaforización a la conexión a la calle 106.
Sobre la carrera 100 se debe incluir un carril exclusivo para la conexión a la calle 13, la
cual no presente represamiento al ingreso y salido de la autopista. Sobre la carrera 97 se debe de
eliminar el semáforo peatonal y construir un puente peatonal que permita el paso de los peatones
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y cumpla con las funciones para transitar. Dejar un carril exclusivo para el ingreso y salida sobre
la carrera 96G.
Nuevamente la avenida calle 17 que da ingreso y salida a Fontibón, aquí la construcción
de un puente para la salida de Fontibón hacía Bogotá es fundamental ya que el semáforo detiene
el ingreso a la ciudad.
Con esta propuesta se da el ingreso a la ciudad de una manera rápida, eficiente, hasta la
carrera 68 D donde se ubica el primer semáforo.

9.1.6

Muelle Estación Las Américas-Patio Bonito.

Ilustración 6 Planta ubicación Muelle estación Las Américas.
Fuente: (Google Earth, 2016).

Con una longitud propuesta de 1.5 kilómetros de nuevas vías con especificaciones
técnicas acorde a la importancia del proyecto. Cuenta con espacios suficientes en utilización de
carriles exclusivos para el sistema y usuarios que circularán por las nuevas vías de 3 carriles para
conectar directamente al Portal Las Américas. Estas vías propuestas pueden ser dos para
particulares y una exclusiva del sistema, interviniendo las calles 43 y 49 sur.
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Es una zona virgen para la explotación de zonas comerciales, que le dará la importancia y
reconocimiento que se merece este sector de la capital ya que estará también conectado con parte
de Bosa. La importancia de este proyecto va en la descarga de alimentos provenientes de los
otros muelles estación hacia la principal plaza de mercado de Bogotá como es CORABASTOS.
La sistematización y diseño vial que irá desde el portal muelle estación Las Américas hasta la
plaza CORABASTOS debe tener un plan de contención importante ya que pasará desde el
muelle-Ciudad de Cali-Avenida las Américas.
El muelle-estación debe contar con zonas de bodegas propias del sistema, una zona
comercial. Sus vías deben contar con normas donde se incluya en el urbanismo, la conservación
de árboles y el manejo del espacio público para las ciclorrutas que se puedan manejar allí.
La calle 49 S propone doble carril que sirve para la utilización del sistema y cuenta con
espacios para intervenir de la carrera 89 B, la calle 43 S y llegar al portal sobre la carrera 88C.

9.1.7

Muelle Estación Canoas.

Ilustración 7 Planta ubicación Muelle estación Canoas.
Fuente: (Google Earth, 2016).
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La intervención para integrarlo al SITP es de 6.5 kilómetros aproximadamente. Tiene un
parecido al tratamiento que hay en la conexión entre el muelle-estación calle 13 a la ciudad, en
cuanto se cuenta con espacios suficientes para la ampliación de nuevos carriles, así como la
intervención de nuevas estructuras como puentes vehiculares, puentes peatonales, retornos, zonas
para ciclo rutas y definición de zonas verdes como andenes con los suficientes espacios. Puede
convertirse en una autopista teniendo en cuenta puentes en la intersección de la calle 63 sur y
calle 59 sur. No se da la posible solución ya se está por fuera de la conexión entre los sistemas.
Intervenir y garantizar que los diseños sean propuestos para tres carriles para servicio
público y uno para el sistema para conectarlo a la estación San Mateo. Con este proyecto Bogotá
quedaría integrada desde el Muelle estación Canoas hasta la muelle estación Puente Común en
aproximadamente 52 kilómetros por medio del SATF en el recorrido del rio Bogotá.
Las vías de acceso hacia los muelles-estación deberán cumplir con normas
internacionales, con amplios carriles de circulación de tres carriles por sentido más los dos para
el sistema; puentes y grandes deprimidos entre Avenidas y calles principales. Estas calles y
avenidas propuestas deben ser pensadas en la movilización de alimentadores del sistema,
vehículos de carga pesada, conexiones con un futuro tranvía y ciclo rutas.
Se planeará grandes zonas de parqueaderos junto a los Muelles-estación para motivar a
los usuarios en la utilización del Sistema Integrado que solo requiera la movilización del
vehículo desde el hogar hasta los muelle-estación donde quedaran hasta el retorno del día
laboral. Una semaforización utilizada para los vehículos y no para los peatones ya que la
solución para ellos son los puentes peatonales. Garantizar para cada sentido de la vía mínimo tres
carriles particulares y uno para el sistema que sea eficiente y poderlo conectar a la estación San
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Mateo. Con este proyecto Bogotá quedaría integrada desde el Muelle estación Canoas hasta el
muelle-estación Puente Común en aproximadamente 52 km por medio del SATF.

En la autopista sur ingresan vehículos particulares diariamente en un número superior a
las 1500 unidades, sin tener en cuenta los vehículos de carga pesada.

Gráfica 13: Ingreso de vehículos por la Autopista sur.
Fuente: Cuadro elaborado por Héctor Luna datos EL TIEMPO 2016.

Al conocer la situación actual de la movilidad en la ciudad, aprovecharemos los adelantos
tecnológicos que tienen las vías en el mundo, proponer nuevos vehículos para el SAFT que
minimicen la contaminación y ayude a modernizar el parque automotor de la ciudad.
Para la distribución de la carga estará concentrada en dos muelles que son, el Muelleestación Las Américas pensando en los productos agrícolas con destino a CORABASTOS y una
zona de carga en el Muelle-estación Calle 80 para la zona franca.
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9.2

Acciones de Intervención para Incorporar el Río Bogotá al SITP.
Para cumplir con el segundo objetivo específico que es determinar las acciones de

intervención para incorporar el río Bogotá como vía fluvial al Sistema Integrado de Transporte
Público, se presenta de manera general el estado actual del río Bogotá, se describen las acciones
a llevar a cabo para lograr el acople de esta vía fluvial al sistema SITP y finalmente, se
relacionan los pasos a seguir para lograr la intervención sobre el río.

9.2.1

Estado General del Río Bogotá.
De acuerdo con la Corporación Autónoma Regional-CAR de Cundinamarca se viene

trabajando desde hace varios años en la adecuación hidráulica y recuperación ambiental del río
Bogotá, desde el año 2006 con la definición del Plan de Ordenamiento y Manejo de la Cuenca
del río Bogotá- POMCA, mediante la Resolución CAR 3194 de 2006. (Alcaldia de Bogotá, D.C,
2006).
La adecuación hidráulica es la ampliación del cauce del río para mejorar su capacidad de
transporte hidráulico (transportar más agua ampliando su cauce y así evitar inundaciones). Esta
adecuación hidráulica ha permitido duplicar la capacidad del cauce del afluente, pasando de 100
metros cúbicos por segundo a 200 metros cúbicos por segundo, lo cual disminuye el riesgo de
inundación.
Uno de los jarillones o diques sobre la ronda del Río Bogotá se reubicó a 30 metros, lo
que permitió la ampliación de la capacidad hidráulica del afluente, pasando de 30 metros a 60
metros de ancho del cauce.
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La CAR destinó cerca de 800.000 millones de pesos para financiar la ampliación de la
Planta de Tratamiento de Aguas Residuales- PTAR El Salitre, que funciona en el noroccidente
de Bogotá y que fue construida para descontaminar el río Bogotá. También la CAR y la EAAB
han invertido grandes sumas de dinero en la restructuración en la recolección y manejo de aguas
servidas de la ciudad. Tales proyectos son: El Interceptor de Tunjuelo-Canoas, la Estación
Elevadora de Canoas y del Interceptor Canoas-Alicachín, Intercepción de las aguas residuales
que llegan de los canales de aguas lluvias, Ampliación de la PTAR Salitre y adecuación TPQA,
Construcción del interceptor Engativá-Cortijo, Construcción Fucha-Tunjuelo y de la Estación
elevadora de Tunjuelo (Tratamiento de las aguas residuales de la ciudad de Bogotá).
El dinero proviene de un crédito otorgado por el Banco Mundial (250 millones de
dólares) y 300.000 millones de pesos que aporta la CAR, que resulta del 7,5 por ciento del
impuesto predial que pagan los bogotanos. EL TIEMPO, (2015). Planta de tratamiento de aguas
residuales del rio Bogotá. Tomado de http://www.eltiempo.com/archivo/documento/CMS16577878
En los últimos 3 años, la CAR ha retirado alrededor de 6 millones de metros cúbicos en
sedimentos y basura, lo que ha permitido mejorar la capacidad de transporte hidráulico del Río.
A la fecha, se han intervenido 52,5 kilómetros lineales en la cuenca media del Río
Bogotá, entre las compuertas de Alicachín, en Soacha y la desembocadura del río Juan Amarillo,
en la calle 80.
Según lo manifestado por la CAR el contrato de intervención en la cuenca media del Río
Bogotá, para la Adecuación Hidráulica de los últimos 16 kilómetros, se adjudicó en junio del
2016, para iniciar obras a mediados de agosto de 2016, con el fin de tener una intervención
integral en los 68 kilómetros de este tramo.
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La CAR también ha emprendido obras complementarias tales como la construcción de
Plantas de Tratamiento de Aguas Residuales (algunas de ellas en municipios ubicados sobre la
cuenca del Río Bogotá), un parque ecológico en Soacha sobre la ronda del río (Parque Ecológico
San Nicolás), la reubicación en Mosquera de 105 familias que vivían, desde hace 30 años, en
condición de vulnerabilidad en las vecindades del Río Bogotá (a la altura del Sector El Porvenir),
y trabajos de Cultura Ambiental. Todas estas acciones hacen que el proyecto de recuperar el río
sea integral.
Bajo estas circunstancias, se desprende que la recuperación del río Bogotá va por buen
camino y a su vez se abre la oportunidad de usarlo como vía de transporte de pasajeros y carga
ayudando a la descongestión de la ciudad.

9.2.2

Acciones de intervención del Río Bogotá.
Una vez determinado el diseño global de la interconexión entre el río Bogotá como medio

de transporte fluvial y el Sistema Integrado de Transporte Público, se identificaron las acciones
necesarias de llevar a cabo para obtener dicha interconexión.
Se parte de la premisa y con las acciones que se están tomando para la recuperación del
rio Bogotá donde actualmente la Alcaldía de Enrique Peñalosa reafirma el proyecto llamado
Ciudad Rio, con la construcción y puesta en funcionamiento de esta planta se hará realidad el
importante proyecto de Ciudad Río, que convertirá a este afluente en el centro del desarrollo de
la ciudad. Con esta iniciativa la capital tendrá un gran parque de más de 1.000 hectáreas, es
decir, nueve veces el parque Simón Bolívar a lo largo de los 68 km de cauce con senderos, Ciclo
Rutas, espacios recreativos y ambientales.
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Gracias a esta decisión Bogotá y el país dejan de darle la espalda al río, que dejará de ser
la cloaca en que se había convertido, para transformarse en el eje articulador del desarrollo de la
Ciudad y de la Región. Alcaldía Mayor de Bogotá, (2017). Tomado de http://www.bogota.gov.co
Ya con la propuesta del señor alcalde Enrique Peñalosa y como una realidad cercana se
debe realizar una gerencia para la localización estratégica y adecuaciones del margen del río para
que los muelles estación cumplan con los diseños de navegabilidad y confort para la recepción,
distribución de pasajeros y de carga donde se dé la oportunidad de realizarlo.
Los accesos viales propuestos deben cumplir con el requisito de movilidad, zonas de
amplia circulación, con modernidad paisajística donde la inversión en la infraestructura debe ser
una prioridad para el progreso de la ciudad. Las arterias del progreso se medirán en la calidad de
la malla vial de la ciudad.
El Sistema Alterno Fluvial de Transporte SAFT, será la entidad encargada de planificar,
regular y gestionar el tránsito fluvial de pasajeros y carga sobre el río Bogotá y la conexión de
éstos a la malla vial de la ciudad, otorgando las concesiones, autorizaciones y permisos de
operación para la prestación de las distintas modalidades de servicios públicos de transporte de
pasajeros y carga.
Ya conocemos la situación actual de la movilidad en la ciudad, y aprovecharemos los
adelantos tecnológicos de las vías y las estructuras que ellas conforman como; puentes
vehiculares y sus respectivas orejas, puentes peatonales, deprimidos, la semaforización
inteligente, una propuesta del SIT (Sistema Inteligente de Transporte) y promover vehículos que
minimicen la contaminación y ayude a modernizar el parque automotor de la ciudad.
Todos los muelles deben contar con espacios suficientes y un diseño moderno para una
vida útil mínimo de 20 años, espacios en la zona de carga y descarga de pasajeros como de

86
mercancías, zonas de bodegaje para almacenar y distribuir las mercancías en cercanías a los
muelles y entre ellos. Los primeros muelles donde se implantarán las bodegas son los de La
Virgen, Calle 80 y Las Américas para una interconexión de CORABASTOS.
Las vías de acceso hacia los muelles-estación deberán cumplir con normas
internacionales, que sean amplios en sus carriles de circulación con mínimo tres carriles por
sentido, grandes avenidas donde se tenga en cuenta la importancia de circulación de vehículos,
con puentes o grandes deprimidos entre Avenidas y calle principales. Que no suceda como hoy
en la intercepción de las Avenidas Ciudad de Cali y la Avenida Suba, unas de las más
importantes de Bogotá y la solución que se dio fue colocar semáforos en este punto provocando
grandes congestiones en horas pico, donde la solución era proveer espacio suficiente mediante la
construcción de un puente con sus respectivas orejas de retorno.
Estas calles y avenidas propuestas deben ser pensadas en la movilización de
alimentadores del sistema, vehículos de carga pesada, conexiones con un futuro tranvía y ciclo
rutas.
Se planeará grandes zonas de parqueaderos junto a los Muelles-estación para motivar a
los usuarios en la utilización del Sistema Integrado que solo requiera la movilización del
vehículo desde el hogar hasta los muelle-estación donde quedarán hasta el retorno del día
laboral. Un sistema de cobro que incentiven al usuario a escoger este sistema por sus grandes
beneficios ambientales y económicos.
Se estudiará que clase de vías se deben tomar, diseñar o acoplar para este proyecto, donde
incluyan infraestructuras necesarias para el desempeño del sistema.
Este proyecto es de carácter social y ambiental ya que generará un beneficio directo a la
población ribereña y un beneficio en general a la ciudad de Bogotá. Recordemos que la Alcaldía
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del señor Peñalosa avaló el proyecto de ¨Ciudad río¨ donde la inversión económica y social del
sector incrementará el atractivo turístico hacia la ciudad.
Bogotá tiene una población de 7’878.783 de habitantes. DANE, (2015). Tomado de
https://colaboracion.dnp.gov.co/biblioteca La proyección para el 2017 es de 8’081.000 habitantes
donde la población de Bogotá representa 15% de la población colombiana con un crecimiento
del 1.85% y una densidad de 4.270 personas por kilómetro cuadrado. Esta población será la
beneficiada al implantar este sistema, no sólo por el transporte sino por la descontaminación de
nuestro rio.
La malla vial de Bogotá tiene 15.327 kilómetros carril de vías (solo el 6% (855 Km.carril) está dedicado al Subsistema de Transporte. De esos, 4.873 kilómetros están pavimentados
y 2.092 están sin pavimentar e incluso en construcción. Además, cuenta con una red de ciclo
rutas (344 kilómetros en más de 60 rutas que atraviesan la ciudad) destinadas al tránsito
exclusivo de ciclistas (más de 285.000 personas aproximadamente, usan a diario la bicicleta
como medio de transporte).
Veintidós (22) mil buses de servicio público (distribuidos en 639 rutas) transportan a un
19% de la población y 850 mil vehículos particulares movilizan a otro 72%. En total se
mueven diariamente más de siete millones de personas y realizan 5.705.000 viajes. La velocidad
promedio del tránsito en horas pico es de 10 kilómetros por hora.
La ciudad cuenta con cerca de 50.000 taxis, que realizan 343.000 viajes diariamente. La
tarifa del servicio está determinada por unidades, actualmente una unidad cuesta 51 pesos. Cada
100 metros, el taxímetro de los vehículos va sumando una unidad.
En total se mueven más 1 millón de vehículos por día en la ciudad, los cuales transportan
tan sólo el 20% de los viajes que se generan en la ciudad. Mientras que el 64% de los viajes es
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atendido por el transporte público colectivo, mediante 22.000 vehículos aproximadamente y el
16% restante entre el Sistema de transporte masivo Transmilenio y el transporte público
individual.

9.2.3

Pasos generales de la intervención del Río Bogotá.
A continuación, se presenta una lista de las actividades globales de intervención

necesarias para lograr la incorporación del río Bogotá como medio fluvial de transporte al SITP.


Obtención Permisos para la realización del proyecto ante las entidades respectivas



Diseño, Compra Terrenos y Construcción de los Muelles



Diseño y Adecuación de las Estaciones de Transmilenio



Diseño, Compra Terrenos y Construcción de las vías de interconexión

Para que todo esto se pueda implementar debe quedar claro que la inversión económica es
considerable debido a la inversión para la recuperación del rio, las adecuaciones pertinentes para
los muelles estación y sobre todo la intervención que se debe realizar a la malla vial para
conectar el sistema al SITP.
Estas inversiones van desde pavimentación de vías existentes, eliminación de
semaforización al optimizar la movilización con puentes, deprimidos, sistemas inteligentes,
zonas peatonales y ciclo rutas con espacios generosos para poder transitar y acceder a los
sistemas. En los sistemas inteligentes que incluyen semáforos que optimizan la movilidad
también está el sistema de cobro de comparendos en tiempo real, que llegan al usuario a su móvil
y/o correo electrónico.
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La educación que se debe implementar tanto para los usuarios del sistema SAFT como
los que intervienen en la movilidad, los peatones, ciclistas, motociclistas y el sistema automotor
de la ciudad que entre todos afectamos la movilidad ideal.
En la siguiente tabla se presenta un mayor detalle de las acciones de intervención a llevar
a cabo para lograr la interconexión del río Bogotá como Sistema Alterno de Transporte Fluvial al
Sistema Integrado de Transporte Público de la ciudad de Bogotá.
QUE HAY

QUE HACER

PERMISOS
CAR
SECRETARIA DE
MOVILIDAD
SECRETARIA DEL
MEDIO AMBIENTE
POT

No existe
No existe
No existe
El vigente

Obtener permiso
Obtener permiso
Obtener permiso
Consultar

Tabla 8. Permisos en la intervención para integrar el rio Bogotá al SITP.
FUENTE: Elaboración propia.
MUELLES
Diseño del muelle estación. Estudio y
compra del terreno. Estudios
geologicos. Estudio de impacto
ambiental.
Diseño del muelle estación. Estudio y
compra del terreno. Estudios
geologicos. Estudio de impacto
ambiental.
Diseño del muelle estación. Estudio y
compra del terreno. Estudios
geologicos. Estudio de impacto
ambiental.

LA VIRGEN

PORTAL 80

CALLE 13

LAS AMERICAS

Diseño del muelle estación. Estudio y
compra del terreno. Estudios
geologicos. Estudio de impacto
ambiental.

CANOAS

Diseño del muelle estación. Estudio y
compra del terreno. Estudios
geologicos. Estudio de impacto
ambiental.

Construcción del muelle. Prioridad
almacenamiento de carga. Amplias
zonas de parqueaderos y bicicleteros
para incentivar el uso del sistema
Construcción del muelle. Amplias zonas
de parqueaderos y bicicleteros para
incentivar el uso del sistema
Construcción del muelle. Amplias
zonas de parqueaderos para incentivar
el uso del sistema
Construcción del muelle. Prioridad
almacenamiento y distribución de carga
para la distribucción de productos hacia
Corabastos. Amplias zonas de
parqueaderos y bicicleteros para
incentivar el uso del sistema
Construcción del muelle. Prioridad
almacenamiento de carga. Amplias
zonas de parqueaderos y bicicleteros
para incentivar el uso del sistema

Tabla 9. Muelles en la intervención para integrar el rio Bogotá al SITP.
FUENTE: Elaboración propia.
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ESTACIONES
PORTAL 170

Adecuación del Portal. Construcción de
Portal insuficiente para las necesidades
una nueva estación para recibir
de hoy. No cuenta con espacios para
exclusivamente los usuarios del sistema
realizar adactaciones o mejoramietos
SATF

PORTAL 80

Portal insuficiente para las necesidades
Compra de terrenos. Construcción de
de hoy. No cuenta con espacios para
estaciones. Adecuación del Portal
realizar adactaciones o mejoramietos

En la actualidad es un sector comercial Propuesta para la construcción de un
ESTACION SITP CALLE 53 entre la Autopista Puente Calle 13 y la Portal Cra 53 que sirve de conexión del
calle 9
SATF al SITP
Cuenta con espacios para la
Portal en condiciones de recibir los
PORTAL AMERICAS
construcción de nuevas estaciones de
usuarios del SATF
exclusividad para el SATF

PORTAL SOACHA

En la actualidad se llega hasta La
Propuesta para la construcción de una
Estación San Mateo y presenta gran
Estación más cerca al Muelle Estación
conflicto por sobre demanda. No cuenta
Canoas
con espacios para ampliaciones

Tabla 10. Estaciones en la intervención para integrar el rio Bogotá al SITP.

FUENTE: Elaboración propia.
INTERCONEXION

LA VIRGEN-PORTAL
NORTE

CALLE 80-PORTAL 80

CALLE 13-ESTACION
SITP CALLE 53

CALLE 49 SUR-CIUDAD
DE CALI- PORTAL
AMERICAS
AUTOPISTA SUR

Adecuar y construir carriles para el
sistema. Mejoramiento de los carriles
La autopista Norte es una vía obsoleta actuales. Definición de andenes que
que da la bienvenidad al ingreso a la
demarquen la vía. Construcción de
ciudad
puentes peatonales. Estudiar la
posibilidad de nuevas estaciones más
cercanas hacía Chía.
La construccíon de carriles exclusivos
para el sistema y para los particulares
desde el Puente de Guada a la salida
Un caos total por la reducción de cinco
de Sibería. Adecuación de los carriles
carriles a uno en cada sentido para el
existentes desde el puente de Guadua
ingreso y salida de la capital hacia el
hasta el Portal. Construcción de un
occidente del País
deprimido para el ingreso de los
alimentadores, articulados y buses
intermunicipales que ngresan al Portal
Construcción de carriles exclusivos del
sistema SATF. Mejoramiento y
adecuación de carriles para
particulares y trato camiones.
Autopista que no cumple con ninguna
Semaforización con tecnología de
condición para su nombre.
punta. Construcción de puentes,
deprimidos para que no haya
atoramientos de trafico como sucede
en la actualidad.
No existe

Construccióin de la prolongación de la
Calle 43 sur.

No existe

Construcción de la nueva calle 28 E
sur. Adecuación y mejoramiento de la
Autopista Sur. Carriles exclusivos para
el sistema

Tabla 11. Interconexiones en la intervención para integrar el rio Bogotá al SITP.
FUENTE: Elaboración propia.
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9.3

Plan General para la Incorporación del Río Bogotá al SITP.
Para cumplir con el tercer objetivo gerencial de estructurar el proyecto de incorporación

del río Bogotá como vía fluvial al Sistema Integrado de Transporte Público en la ciudad de
Bogotá, basado en los lineamientos del PMI, se realizó la planeación del proyecto focalizada en
articular e integrar los planes de gestión del alcance, del tiempo, de las comunicaciones, de los
riesgos, de las adquisiciones y de los interesados para obtener el plan general de gestión del
proyecto.
Aunque dentro de los límites del proyecto no se contempló la especificación e
identificación de los costos, se incluyó en el plan de gestión del proyecto el plan de gestión de
los costos orientado a definir el seguimiento y control del presupuesto general del proyecto.

9.3.1

Plan de Gestión de la Integración.
El plan de gestión de la integración del Proyecto, conocido también como plan de gestión

del proyecto, estará compuesto por la articulación de los planes subsidiarios tales como el Plan
de Gestión del Alcance, del tiempo, de los costos, de la calidad, de los recursos humanos, de las
comunicaciones, de los Riesgos, de las Adquisiciones y de los Interesados.
De igual manera, se incluyó la línea base integrada (de Alcance, de tiempo y de costo)
también conocida como línea base para la medición del desempeño del proyecto.
El plan de gestión de la integración incluyó la definición de la manera de dirigir y
gestionar el trabajo del proyecto basado en la coordinación de los recursos necesarios para llevar
a cabo sincronizadamente las actividades del cronograma en las condiciones especificadas en el
plan del proyecto.
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La estrategia que se ha previsto recomendar para llevar a cabo este proyecto será
contratar a empresas que se hagan cargo de cada uno de los entregables en la modalidad “llave
en mano” o contratación de precio fijo.
Esta estrategia determina que el plan del proyecto debe estar orientado a controlar a los
contratistas en la construcción de los bloques y paquetes de trabajo que se identifiquen en la EDT
tanto en su alcance, como en la duración prevista y los costos estimados para esos paquetes de
trabajo. De igual manera, se deberá controlar el cumplimiento de las características o
especificaciones de los entregables y que se hayan determinado en el plan de la calidad del
proyecto.
Para ello se incluyó la forma de realizar el monitoreo y control del trabajo del proyecto,
basado en recolección de información del estado del proyecto proporcionada por los contratistas
en reuniones de seguimiento periódicas para informar el estado de avance del proyecto, de los
entregables, de las actividades en el cronograma, de los costos incurridos, del cumplimiento de
los criterios de aceptación de los entregables, del estado de los riesgos y con una gestión
adecuada de información sobre los documentos del proyecto incluyendo las actas de las sesiones
y de las decisiones tomadas.
En particular, se hace énfasis en el control de los cambios en el proyecto definiendo los
procedimientos respectivos para manejar de la forma más conveniente para el proyecto, las
modificaciones que surjan al plan de gestión del proyecto, bien sea por imprevistos que se
presenten o por solicitudes de cambio generadas por el cliente que como se verá más adelante
estará representado por una empresa contratada para hacer la supervisión general del proyecto.
Este proceso implica la definición de un Comité de Control de Cambios conformado por
representantes del cliente y representantes del Proveedor con sus respectivos roles,
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responsabilidades y atribuciones, el cual deberá sesionar periódicamente o convocado por la
ocurrencia de situaciones importantes
El otro aspecto que se contempló en la planeación está relacionado con la especificación
del cierre del proyecto, realizando las verificaciones correspondientes a los entregables de
acuerdo con los criterios de aceptación definidos en la Gestión de la Calidad del Proyecto.

En la siguiente tabla puede apreciarse el conjunto de herramientas y técnicas que se
sugiere sean aplicadas por el Gerente del Proyecto con el fin de lograr los cuatro objetivos claves
del proyecto (Alcance, Tiempo, Costo y Calidad), dentro de los procesos del área de
conocimiento Gestión de la Integración del Proyecto.
Grupo de

Grupo de

Grupo de Procesos de Seguimiento

Grupo de

Procesos de

Procesos de

y Control

Procesos de

Planificación

Ejecución

Herramientas y

Desarrollar el

Dirigir y

Monitorear y

Realizar el

Cerrar el

Técnicas // Procesos

Plan para la

Gestionar la

Controlar el Trabajo

Control

Proyecto o

de Gestión de la

Dirección del

Ejecución del

del proyecto

Integrado de

Fase

Integración

Proyecto

Proyecto

Juicio de Expertos

X

X

Cierre

Cambios
X

X

X

Sistemas de
información de la

X

Gestión de
Proyectos
Reuniones de
Control de Cambios

X

Tabla 12. Herramientas y Técnicas en la Gestión de la Integración del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia a partir del (Project Management Institute, 2009). PMBOK 5ª. Ed.
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9.3.2

Gestión del Alcance del Proyecto.
Uno de los procesos claves es la Planeación de la Gestión del Alcance en el cual se

determinaron las formas para definir, validar y controlar el Alcance del Proyecto. Para ello se
tomará como base el Acta de Constitución que será derivada del Contrato que se firme para
realizar el proyecto y también se tomará como base el documento que se ha venido construyendo
como Plan de Gestión del Proyecto, compuesto por los planes subsidiarios y por las tres líneas
base que se van construyendo durante la planeación del proyecto.
Los documentos que se obtienen como resultado de este proceso de planeación de la
Gestión del Alcance corresponderán al Plan de Gestión del Alcance en sí y en el plan de Gestión
de los Requisitos.
El enunciado del Alcance del Proyecto se tomó del objetivo general del proyecto y
corresponde a “Generar la propuesta para incorporar el río Bogotá como vía fluvial al Sistema
Integrado de Transporte Público en la ciudad de Bogotá”.
Para consolidar la línea base del alcance, ya teniendo el enunciado del Alcance, se
procedió a determinar la Estructura Divisoria del Trabajo y se complementó con el Diccionario
de la EDT.
Para lograr la incorporación del río Bogotá como vía fluvial al sistema integrado de
transporte, se ha identificado que el trabajo necesario comprende los entregables principales
siguientes:


Muelles



Estaciones



Interconexión



Permisos
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En la siguiente gráfica se desglosa el trabajo necesario para llevar a cabo el proyecto,
incluyendo la Gerencia misma del Proyecto, en la tradicional Estructura Divisoria del
Trabajo (EDT).

Gráfica 11: Estructura Divisoria del Trabajo del Proyecto EDT.
Fuente: Elaboración propia.
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En la tabla que se presenta a continuación, se muestra una parte básica del diccionario de
la Estructura Divisoria del Trabajo.
Código
1.1.1
1.2.1
1.3.1
1.4.1

1.5.1

NOMBRE

Descripción
Análisis de las condiciones del sitio donde se va a
Estudio Previo ubicar el muelle
Concepción arquitectónica y general de la estación
Diseño
de pasajeros
Análisis de las condiciones del punto de
Estudio Previo interconexión entre el río y el SITP.
Identificación de los requerimientos para obtener
CAR
el permiso con esta entidad
Concepción detallada previa de las actividades,
recursos y demás componentes necesarios para
Planeación
implementar el proyecto.

Responsable
Contratista
seleccionado
Contratista
seleccionado
Contratista
seleccionado
Contratista
seleccionado
Gerencia del
Proyecto

Tabla 13. Porción del Diccionario de la EDT del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia.

9.3.3

Gestión del Tiempo del Proyecto.
En esta área de conocimiento se incluyen los procesos necesarios para gestionar la

terminación del proyecto dentro del plazo pactado entre las Entidades Gubernamentales y los
contratistas seleccionados.
El primer proceso de esta área de conocimiento se conoce como Planificar la Gestión del
Cronograma. Aquí se establecen las políticas, procedimientos y documentación necesaria para
determinar cómo se van a planear, ejecutar, gestionar y controlar las actividades necesarias para
llevar a cabo el trabajo del proyecto. En particular, se centrará en la elaboración del cronograma.
A partir de las actividades que son necesarias para llevar a cabo el trabajo del proyecto
(comprendido por los paquetes de trabajo obtenidos en la EDT), se elaboró la programación de
dichas actividades junto con los responsables y las duraciones previstas de las mismas.
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Como se mencionó anteriormente, la estrategia que se ha previsto recomendar para llevar
a cabo este proyecto será contratar a empresas que se hagan cargo de cada uno de los entregables
en la modalidad “llave en mano” o contratación de precio fijo. Por esta razón, los recursos están
definidos como Contratista 1, Contratista 2, Contratista 3, etc.
De igual manera, se han considerado actividades globales en este proyecto, dando a la
actividad el mismo nombre del paquete de trabajo de la EDT.
La secuencia en la cual se ordenaron las actividades, en particular, corresponde a realizar
en primer lugar la planeación general del proyecto liderada por el Gerente de Proyecto General.
A la par se tramitan los permisos necesarios ante las autoridades competentes. Posteriormente, se
desarrollan en paralelo las obras correspondientes a Muelles, Estaciones e Interconexión. Se
plantea el inicio del proyecto a comienzos del 2025 y terminando a finales de 2027 con duración
cercana a los 2 años. En la siguiente ilustración se presenta el cronograma global del proyecto.
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Ilustración 3 Cronograma general del proyecto.
Fuente: Elaboración propia.
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9.3.4

Gestión de los Costos del Proyecto.
Dentro de los límites de este proyecto de investigación no se consideró incluir los costos

ni el presupuesto del proyecto. Sin embargo, en el plan del Proyecto se ha incluido la manera de
realizar la elaboración de la línea base del presupuesto y a partir de ello las actividades que se
requieren para hacer el seguimiento y control de los diferentes rubros que se van consumiendo a
lo largo del proyecto y de esa manera tener el control del presupuesto general.
En la siguiente tabla puede apreciarse el conjunto de herramientas y técnicas que se
sugiere sean aplicadas por el Gerente del Proyecto con el fin de lograr la Gestión de los Costos
del proyecto.

Procesos de
Planificación
Herramientas y Técnicas //

Procesos de Seguimiento y Control

Estimar los costos

Determinar el presupuesto

Controlar los costos

Juicio de Expertos

X

X

X

Estimaciones

X

Análisis de Reserva

X

Software de estimación de

X

Procesos de Gestión de los
Costos

X

costos
Suma de costos

X

Gestión del Valor Ganado

X

Proyecciones

X

Software de gestión de

X

proyectos
Revisiones de desempeño

X

Análisis de variación

X

Tabla 14. Herramientas y Técnicas en la Gestión de los Costos del Proyecto
Fuente: Elaboración propia a partir del PMBOK 5ª. Ed.
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9.3.5

Gestión de las Comunicaciones del Proyecto.
Esta área de conocimiento se preocupa principalmente de recibir y entregar información

de y para los interesados del proyecto. Esta área incluye los procesos necesarios para asegurar
que la planeación, recopilación, creación, distribución, almacenamiento, consulta, monitoreo,
control y disposición final de la información del proyecto sean oportunas y adecuadas.
Dada la magnitud del proyecto, se recomienda un alto grado de formalismo en el
intercambio de información que se realice a lo largo del proyecto.
En la tabla siguiente, se relacionan las herramientas y técnicas sugeridas para llevar a
cabo la gestión de las comunicaciones del proyecto.

Procesos de

Procesos de

Procesos de

Planificación

Ejecución

Seguimiento y
Control

Herramientas y Técnicas //

Planificar la gestión de

Gestionar las

Controlar las

Procesos de Gestión de las

las Comunicaciones

Comunicaciones

Comunicaciones

Juicio de Expertos

X

X

X

Análisis de requisitos de

X

Comunicaciones

comunicaciones
Tecnología de la comunicación

X

X

Modelos de comunicación

X

X

Métodos de comunicación

X

X
X

Reuniones
Sistemas de gestión de la

X

X

información
Informes de desempeño

X

Tabla 4Herramientas y Técnicas en la Gestión de las Comunicaciones del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia a partir del PMBOK 5ª. Ed.
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Debido al permanente contacto que se debe realizar dentro del proyecto, se espera realizar
sesiones de trabajo frecuentemente. Son de vital importancia las reuniones con el Comité
Directivo del proyecto, las cuales deberían realizarse trimestralmente como se sugiere, y pueden
realizarse más a menudo, dependiendo de las circunstancias.
Las reuniones de seguimiento del proyecto deben realizarse por lo menos una vez a la
semana y en la citación oportuna y con suficiente antelación que se haga se incluirán los temas a
tratar. De todas estas reuniones se debe llevar un acta en la cual queden registrados los temas
importantes, las decisiones que se tomen y los compromisos que se pacten con sus respectivos
plazos y fechas de cumplimiento.
En la siguiente tabla se presenta en forma resumida el plan de comunicaciones.
Nombre del
Documento
Informe ejecutivo de
estado del proyecto

Descripción
Resumen ejecutivo del
avance del proyecto

Responsable
de origen
Gerente de
Proyecto

Destinatarios
Miembros del
Comité de
Dirección

Método de
Frecuencia
comunicación
Reunión
Trimestral
Presencial

Informe de avance del Estado de entregables,
proyecto
cronograma, riesgos del
proyecto
Acta de reunión de
Memorias de las
seguimiento del
sesiones de seguimiento
proyecto
Solicitud de Cambios Detalle de la
modificación que se
solicita al proyecto
Acta de Comité de
Memorias de las
Control de Cambios
decisiones del Comité

Gerente de
Proyecto

Miembros del
Proyecto

Reunión
Presencial

Semanal o
quincenal

Gerente de
Proyecto

Participantes
en la reunión

Correo
electrónico

Semanal o
quincenal

Interesado

Gerente del
Proyecto

Correo
electrónico

Por evento

Secretario de
la reunión

Participantes
en la reunión

Correo
electrónico

Acta de reunión del
Equipo del Proyecto
Acta de seguimiento a
Contratista

Memorias de las
sesiones de trabajo
Memorias de las
sesiones de seguimiento

Secretario de
la reunión
Gerente de
Proyecto

Participantes
en la reunión
Participantes
en la reunión

Correo
electrónico
Correo
electrónico

Según
programación
de sesiones
Semanal

Acta de reunión de
trabajo

Memorias de las
sesiones de trabajo

Secretario de
la reunión

Participantes
en la reunión

Correo
electrónico

Tabla 16. Plan de Comunicaciones del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia a partir (Project Management Institute, 2012).

Según
programación
de reuniones
Según
programación
de reuniones
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9.3.6

Gestión de los Riesgos del Proyecto.
Esta área de conocimiento incluye los procesos necesarios para lograr la planeación de la

gestión de los riesgos del proyecto y de igual manera, la identificación, el análisis cualitativo y
cuantitativo, la planeación de las respuestas a los riesgos y el control de estos.
La gestión se inicia determinando que se utiliza una metodología estándar para gestionar
los riesgos del Proyecto. Se determinó que se apoyará en el equipo mínimo del Proyecto
compuesto por gestores que interactúan con los contratistas designados y con el gerente del
Proyecto y que apoyarán la gestión de los riesgos del proyecto.
Se realizó la identificación de riesgos tomando como base las categorías típicas de los
riesgos en los proyectos, a saber: organizacionales, externos, técnicos y los de gerencia de
proyectos. De igual manera, se definió la matriz de probabilidad e impacto que se muestra a
continuación.

Tabla 17. Matriz de Probabilidad e Impacto.
Fuente: elaboración propia.
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Con base en los riesgos identificados, realizada su valoración y análisis y planteadas las respuestas, se llegó al registro de riesgos que se
aprecia en la siguiente tabla:

Tabla 18. Matriz de Riesgos del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia.
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9.3.7

Gestión de las Adquisiciones del Proyecto.
Tal como se mencionó anteriormente, se propone realizar contrataciones en la modalidad

de costo fijo por bloques de trabajo de tal manera que el contratista seleccionado responda
completamente por la labor. Esto implicará realizar un proceso exhaustivo de planeación de las
adquisiciones, con mucho enfoque en la determinación de los criterios o parámetros de selección
de los contratistas y en la elaboración adecuada de los contratos respectivos.
Para ello también se propone que haya un equipo de trabajo que apoye al Gerente del
Proyecto en el seguimiento y control de los contratistas.
Teniendo en cuenta que la estrategia que se ha previsto recomendar para llevar a cabo
este proyecto será contratar a empresas que se hagan cargo de cada uno de los entregables en la
modalidad “llave en mano” o contratación de precio fijo, es importante seleccionar
adecuadamente los proveedores que van a responder por los entregables.
Para ello se deben tener en cuenta criterios de selección de proveedores, tales como los
siguientes:
a) Comprensión de la necesidad.
b) Costo total.
c) Capacidad técnica.
d) Enfoque técnico.
e) Capacidad financiera.
f) Referencias de experiencia en proyectos similares.
g) Certificaciones en normas internacionales relacionadas con el tipo de trabajo a
realizar.
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Para realizar la interacción suficiente con los contratistas y por ende Gestionar las
Adquisiciones del Proyecto, se sugiere la utilización de las herramientas y técnicas que se
relacionan en la siguiente tabla:

Procesos de

Procesos de

Procesos de

Procesos

Planificación

Ejecución

Seguimiento y

de Cierre

Control
Herramientas y Técnicas

Planificar la gestión de

Efectuar las

Controlar las

Cerrar las

// Procesos de Gestión de

las Adquisiciones

Adquisiciones

Adquisiciones

Adquisiciones

Juicio de Expertos

X

X

X

Análisis de Hacer o

X

las Adquisiciones

Comprar
Estudios Previos

X

Conferencia de oferentes

X

Técnicas de evaluación

X

de propuestas
X

Reuniones

X
X

Negociación de

X

X

Adquisiciones
X

Revisiones de
desempeño de las
Adquisiciones

X

Auditorías de las
adquisiciones
Sistema de gestión de

X

registros de las
adquisiciones

Tabla 19. Herramientas y Técnicas en la Gestión de las Adquisiciones del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia a partir (Project Management Institute, 2012).

X
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9.3.8

Gestión de los interesados del Proyecto.
Esta área de conocimiento comprende los procesos necesarios para identificar personas u

organizaciones que pueden impactar o ser impactados por el proyecto. A su vez, se deben
conocer sus expectativas y desarrollar las estrategias que atiendan esas expectativas o
necesidades e inquietudes con respecto al proyecto.

Este es uno de los aspectos más importantes del proyecto puesto que se requiere
mantener un contacto y comunicación permanente con los diferentes impactados e impactadores
del proyecto.

En la identificación de los interesados se determinaron los siguientes grupos:


La comunidad alrededor del área de influencia del proyecto.



Los usuarios del medio fluvial de transporte.



El equipo de trabajo del proyecto.



Los patrocinadores del proyecto que en este caso corresponden principalmente a
las autoridades de gobierno tanto del Departamento de Cundinamarca como de la
ciudad de Bogotá.



La empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogotá.



Las entidades encargadas de proporcionar los permisos respectivos tales como la
CAR, la Secretaría de Movilidad y la Secretaría Distrital Ambiente- SDA.



Los contratistas seleccionados para llevar a cabo las obras definidas.



Los transportadores.
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Para realizar la interacción adecuada y suficiente con los interesados y por ende gestionar
su participación dentro del Proyecto, se sugiere la utilización de las herramientas y técnicas que
se relacionan en la siguiente tabla:

Proceso de

Proceso de

Proceso de

Proceso de

Inicio

Planificación

Ejecución

Seguimiento
y Control

Herramientas y Técnicas

Identificar a los

Planificar la gestión de

Gestionar la

Controlar la

// Procesos de Gestión

Interesados

los Interesados

participación de los

participación de los

Interesados

Interesados

de los Interesados
Juicio de Expertos

X

Análisis de los

X

X

X

interesados
X

Técnicas analíticas

X

Métodos de
comunicación

X

Habilidades
interpersonales
X

Habilidades de gestión

X
X

Sistemas de gestión de
la información
Reuniones

X

X

Tabla 20. Herramientas y Técnicas en la Gestión de los Interesados del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia a partir del (Project Management Institute, 2012).

Se sugiere documentar la posición actual de cada uno de los interesados identificados en
el proyecto. Generalmente se busca, mediante la ejecución de estrategias, que los interesados
sean adeptos al proyecto o por lo menos neutrales y que ninguno de ellos sea contradictor.
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A continuación, se muestra un ejemplo de la Matriz de Evaluación de la Participación de
los Interesados.
Interesado

Desconocedor

Reticente

Interesado3

Partidario

X
X
X

Interesado4
Interesado5

Líder

X

Interesado1
Interesado2

Neutral

X

Tabla 21. Matriz de Evaluación de la Participación de los Interesados del Proyecto.
Fuente: Elaboración propia a partir del (Project Management Institute, 2012).
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10 Conclusiones.

La ciudad de Bogotá tiene un alto grado de congestión debido a que la infraestructura vial
no es suficiente para transportar los pasajeros y carga que atraviesan la ciudad de extremo a
extremo.
En el río Bogotá actualmente se están realizando proyectos de adecuación y recuperación
que indican que estará preparado en un futuro para su uso como medio de transporte fluvial en el
tramo entre el Puente del Común y Canoas, debido a los planes que ha estado ejecutando la CAR
desde hace varios años.
Existen varios ejemplos de ciudades que están utilizando sus ríos y canales como vías de
transporte de pasajeros, de mercancías y de carga. Varias de esas ciudades han integrado sus
diferentes medios de transporte haciendo óptimos los desplazamientos y disminuyendo la
congestión en las vías carreteables.
Se presenta una oportunidad para desviar un porcentaje el flujo de pasajeros y de carga,
atravesando la ciudad de Sur a Norte y de Norte a Sur mediante el uso del río Bogotá como
medio de transporte fluvial y de esta manera reducir en parte la congestión que tiene la ciudad.
El proyecto tiene viabilidad técnica ya que está en proceso la recuperación del río y los
muelles estación fueron localizados de la manera más acorde para una fácil interconexión entre
el sistema propuesto SAFT y el SITP.
El proyecto hay que evaluarlo no solo como un proyecto de movilidad y comercio local o
de corta distancia (< 50 km.); sino como un proyecto de comercio sub-nacional (cabotaje puro) y
de Comercio regional (intra-eje) (según la clasificación de Pérez, 2008), en el entendido de que
existe una propuesta de incentivar el transporte intermodal en Colombia hacia el año 2032 (DNP,
2014), donde Bogotá ha sido incorporada en una propuesta denominada “Acuapista del Pacífico”
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según el DNP (octubre de 2017), que incluye el Corredor Bioceánico Pacífico- Bogotá- MetaOrinoco- Atlántico, y la conexión de los ríos de la Mojana y Magdalena.
El proyecto se evalúa en el contexto de la proyección gubernamental, específicamente en
el Plan Maestro Fluvial, con el cual el país aspira pasar del 1% de la navegación fluvial actual al
5% en el año 2030, como parte de la Matriz de reparto modal Nacional, para transportar mayor
carga en modos férreo y fluvial, y reducir costos, congestión y la producción de Gases Efecto
Invernadero- GEI.
En el presente trabajo se coincide con COLFECAR (2017, 12 de marzo), organización
que afirma lo siguiente: “El desarrollo del transporte fluvial se presenta como una necesidad para
el desarrollo del país y particularmente de la logística y otros modos de transporte, pues haría
más eficientes y menos costosas las operaciones. Es imperioso invertir en nodos de transferencia
modal, pues el transporte fluvial y el transporte carretero se convertirán eventualmente en modos
complementarios, pues una vez la carga llegue al embarcadero es necesario traspasarla a un
vehículo que la movilice hasta su destino”.
A pesar de reconocer que la movilidad fluvial es frecuentemente destacada como el modo
de transporte más amigable al desarrollo sostenible, por factores como la seguridad, la
flexibilidad, la previsibilidad, los menores costos económicos, la mayor eficiencia energética, el
buen desempeño ambiental (ruido y emisiones) y los menores costos de inversión; se debe tener
en cuenta que el tamaño de estos beneficios depende significativamente del entorno de
operación, el marco regulatorio en el cual se realizan las actividades, y la política dirigiendo el
desarrollo de la misma, lo cual incluye aspectos claves como la propulsión de la movilidad
fluvial y el tipo de embarcaciones, pensando en el desempeño ambiental (ruido y emisiones) y la
efectividad y eficiencia de las operaciones fluviales.
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11 Recomendaciones.

Para complementar este proyecto se recomienda hacer un estudio de costos e incorporarlo
en los análisis económicos y financieros del proyecto.
También se sugiere que la Administración Distrital explore la posibilidad de abrir una
Alianza Público-Privada- APP, para crear nodos de Movilidad, en cada uno de los muelles
estación de este sistema propuesto, que incluyan los diferentes servicios de transporte tales como
vehículos compartidos, vehículos temporales o alquilados, bicicletas alquiladas, motos, taxis, etc.
Como trabajo futuro se propone realizar la actualización del proyecto considerando las
variaciones que se presenten en los planes y en las ejecuciones de infraestructura de la ciudad
permitiendo optimizar los tiempos y los costos y eventualmente las afectaciones temporales que
normalmente se presentan cuando se realizan obras de infraestructura vial.
Se sugiere crear una entidad encargada de planear, ejecutar y posteriormente operar el
Sistema Alterno Fluvial de Transporte que se ha denominado SAFT y de esta manera tener toda
la autonomía y a la vez la integralidad del proyecto.
Se debe monitorear el progreso que se va alcanzando en la adecuación hidráulica y
recuperación ambiental del río Bogotá, con el fin de obtener con suficiente anticipación la
asignación presupuestal para el proyecto y en general, para realizar los preparativos necesarios
para que el proyecto sea viable.
Se recomienda revisar, ajustar y, eventualmente, aumentar los puntos de interconexión
del río Bogotá con el Sistema Integrado de Transporte Público para hacer más óptimo el diseño.
Se considera necesario revisar el Plan de Ordenamiento Territorial con el fin de incluir
dentro del mismo este proyecto que hará del río Bogotá una nueva fuente de vida, de
congregación de ciudadanos y un polo más de desarrollo para la ciudad y el país.
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Finalmente se debe reglamentar la Ley 1242 de 2008 (Código Nacional de Navegación y
Actividades Portuarias Fluviales); implementar la normatividad técnica internacional y un plan
de diversificación de los productos transportados y generación de la carga de retorno (DNP,
marzo de 2018).
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ANEXO 1. EL MODO FLUVIAL: UN ANÁLISIS EQUILIBRADO
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Fuente: Jaimurzina, Azhar y Wilmsmeier, Gordon (2017). La movilidad fluvial en América del Sur: Avances y
tareas pendientes en materia de políticas públicas. Consultado de:
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/43135/1/S1700967_es.pdf.
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Nota: “El sistema RO-RO (Roll On- Roll Off) sirve para referenciar a cualquier tipo de
buque que transporte cargamento rodado, ya sean automóviles, camiones o vehículos
industriales, entre otros. … Este sistema de transporte marítimo se beneficia de rampas, tanto
presentes en el barco como fijas en tierra, para hacer práctica y segura la carga y descarga de los
vehículos transportados. La carga rodada accede al buque a través de las compuertas alojadas en
popa o popa y proa para facilitar el acceso y la rápida carga y descarga. Dentro de los buques
RO-RO hay que diferenciar los carcarriers, que se distinguen por su forma cuadrada y porque
solo transportan coches. En cambio, los Ro-Ro tradicionales pueden transportar trailers y
vehículos industriales también. Además, existen buques capaces de transportar tanto cargamento
como personas. Cuando estas superan los doce pasajeros, se describe usando el acrónimo RoPAX, lo que todos conocemos como ferry”. (Stocklogistic.com, 2016, junio 21).
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ANEXO 2. OPCIONES DE MOVILIDAD FLUVIAL

Fuente: Jaimurzina, Azhar y Wilmsmeier, Gordon (2017). La movilidad fluvial en América del Sur.
Consultado de: https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/43135/1/S1700967_es.pdf.
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ANEXO 3. RED FLUVIAL DE COLOMBIA

Tomado de: DNP (Marzo de 2018). Competitividad y Logística. Presentación Luis Felipe Lota- Director
de Infraestructura y Energía Sostenible del DNP. Misión de Logística y Comercio Exterior. Recuperado
de: www.fitac.net/documents/DNPMision_LogisticaFITAC.pptx.
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ANEXO 4. COLOMBIA ESTÁ EXPANDIENDO SU INFRAESTRUCTURA 2015-2018.
LAS OBRAS DE 4G SE COMPLEMENTARÁN CON VÍAS TERCIARIAS,
NAVEGABILIDAD FLUVIAL Y AEROPUERTOS PERMITIENDO CONECTAR LOS
CENTROS POBLACIONALES Y PRODUCTIVOS CON LOS CORREDORES ARTERIALES

Fuente: Departamento Nacional de Planeación (Octubre de 2017). Productividad y Competitividad en
Colombia. Tomado de: https://acopi.org.co/wp-content/uploads/2017/10/Productividad-yCompetitividad-en-Colombia.pdf.
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ANEXO 5. LÍNEA DE POLÍTICA DE LA INFRAESTRUCTURA 2014 – 2034
PEIIT 2013 ESCENARIOS TENDENCIAL E INTERMODAL 2032

Fuente: Departamento Nacional de Planeación- DNP (2014, noviembre 21).
Consultadode:https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Transporte%20Vas%20Comunicaciones%20

Energa%20Minera/Infraestructura%20en%20el%20Plan%20Nacional%20de%20Desarrollo%20
2014-%202018.pdf.
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Anexo 6. NORMATIVIDAD RELACIONADA CON LOS PUERTOS Y LA
NAVEGACIÓN FLUVIAL EN COLOMBIA

Fuente: Elaboración propia.

